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PEEFAZIONE 


Nel  dare  alle  stampe  il  terzo  volume  del  trattato 
elementare  sulla  locomotiva,  ci  siamo  proposti  di 
esporre  nel  modo  più  chiaro  e  ad  un  tempo  conciso 
tutto  quanto  concerne  la  buona  conservazione  delle 
locomotive,  i  difetti  cfie  esse  presentano  in  servizio, 
neUe  loro  diverse  parti,  ed  il  modo  di  porvi  rimedio 
sia  in  via  provvisoria,  se  i  difetti  si  manifestano  im- 
provvisamente durante  il  viaggio,  sia  in  modo  defi- 
nitivo quando  la  macchina  è  ricoverata  neUe  Officine 
dei  Depositi.  Non  abbiamo  creduto  opportuno  di  esten- 
dere la  trattazione  a  tutte  le  riparazioni  che  si  fanno 
neUe  grandi  Officine,  onde  non  aumentare  di  troppo 
la  materia  del  presente  volume,  tanto  più  che  il  Ma- 
nuale è  più  che  altro  diretto  al  personale  che  si  oc- 
cupa nel  servizio  attivo  e  che  quindi,  in  generale,  non 
deve  provvedere  che  alle  piccole  ed  ordinarie  ripara- 
zioni del  materiale.  Seguendo  questo  concetto,  abbiamo 
esposto  quali  sieno  le  norme  da  seguirsi  per  parte  del 
personale  della  Trazione,  sia  quando  deve  prendere  in 
consegna  una  macchina  e  predisporla  per  il  viaggio,  sia 
durante  il  viaggio. 

Si  è  ritenuto  conveniente  indicare  succintamente  il 
modo  con  cui  sono  costruite  le  linee  ferroviarie,  Tar- 
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mamento,  gli  scambi,  le  piattaforme,  ecc.  Inoltre  si 
fece  un  cenno  delle  cose  principali  concernenti  i  vei- 
coli ferroviari,  esponendone  i  tipi  più  comuni,  appunto 
perchè  durante  l'esercizio  si  è  il  personale  della  Tra- 
zione che  secondo  l'organizzazione  delle  Strade  Ferrate 
Italiane  ha  la  cura  della  piccola  manutenzione  ordi- 
naria del  materiale  sia  per  viaggiatori  che  per  le  merci. 

Per  ultimo  abbiamo  chiuso  il  volume  con  un'appen- 
dice che  contiene  le  nozioni  principali  intorno  alla 
storia  dello  sviluppo  della  locomotiva  in  relazione  a 
quello  delle  ferrovie,  le  quali  nozioni  tuttoché  fossero 
state  indicate  nella  prefazione  al  primo  volume  non 
era  stato  possibile  di  pubblicare  prima  d'oggi. 

Il  presente  volume  fu  redatto  completamente  nuovo 
non  essendoci  sembrato  conveniente  per  il  servizio 
sulle  ferrovie  italiane,  nò  l'ordine  ne  il  modo  con  cui 
fu  esposta  la  materia  nell'opera  tedesca.  D'altronde 
variano  tanto  le  abitudini  fra  quel  che  si  fa  in  Ger- 
mania e  quel  che  praticasi  in  Italia  come  servizio  fer- 
roviario che  era  assolutamente  necessario  attenerci 
alla  pratica  italiana  se  si  voleva  far  cosa  utile  al 
nostro  personale. 

Le  sole  figure  abbiamo  in  parte  utilizzato,  e  ciò  per 
economia  onde  non  elevare  di  troppo  il  costo  dell'opera 
se  si  fossero  fatte  a  nuovo  tutte  quelle  che  occorrevano. 

Causa  l'immatura  morte  del  compianto  collega  Inge- 
gnere Olivetti,  la  compilazione  della  parte  pratica  del 
servizio  delle  locomotive  venne  rifatta  dall'Ing.  Silvola 
Cav.  Giacomo,  Capo  Sezione  Principale  del  Servizio 
della  Trazione  nella  Rete  Mediterranea. 

Napoli,  gennaio  1890. 

Ing.  S.  Padda. 
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PARTE  I 


OPERAZIONI    RELATIVE    ALLA    RIPARAZIONE 
E  MANUTENZIONE  DELLA  LOCOMOTIVA 


CAPITOLO  I. 

Circostanze  che  influiscono  sulla  buona  conservazione 

di  una  locomotiva. 


1.  Diverse  sono  le  circostanze  che  ioflaiscono  sulla  buona 
conservazione  della  locomotiva  la  quale,  per  la  sua  stessa 
natura,  è  esposta,  oltre  che  alle  cause  solite  di  consumo 
che  si  hanno  per  una  macchina  qualunque,  anche  ad  altre, 
che  derivano  appunto  dal  servizio  che  essa  fa  cambiando 
di  velocità  e  di  ubicazione;  è  soggetta  quindi  anche  ad 
azioni  esterne  indipendenti  dalla  macchina  stessa. 

È  perciò  utile  far  cenno  di  tutte  queste  cause  le  quali  sono 
principalmente  :  la  qualità  dei  materiali  di  costruzione^ 
la  qualità  dell'acqua  di  alimentazione^  la  natura  del 
combustibile^  la  condotta  del  fuoco^  lo  sforzo  richiesto 
dalla  macchina f  lo  stato  della  via,  ecc.,  ecc. 


Padda  e  Silvola,  Locomotiva^  Uh 


QUALITÀ  DEI  MATERIALI   DI   COSTRUZIONE 


1.  —  QUALITÀ  DEI  MATERIALI  DI  COSTRUZIONE. 

2.  Di  quanta  importanza  sia  per  la  conservazione  di 
una  macchina  qualunque,  e  di  una  locomotiva  in  partico- 
lare, la  buona  qualità  dei  materiali  che  costituiscono  la 
macchina  ò  cosa  ovvia  e  non  ha  bisogno  di  alcuna  dimo- 
strazione. 

Gli  effetti  della  meno  buona  qualità  dei  materiali  sulla 
conservazione  delle  locomotive  sono  evidenti  e  sensibilis- 
simi per  l'esercizio.  Mentre  abbiamo  esempi  di  locomotive 
inglesi  fatte  con  materiali  di  primissimo  ordine  e  che  dopo 
25  e  30  anni  di  vita  si  trovavano  ancora  in  discrete  con- 
dizioni, anche  per  quanto  concerne  le  caldaie,  si  ha  pur 
troppo  per  contrapposto,  nelle  macchine  di  recente  costru- 
zione, un  deterioramento  tale  da  non  permettere  di  ele- 
vare la  vita  media  delle  caldaie  ad  oltre  6  od  8  anni.  Un 
tal  fatto,  a  produrre  il  quale  possono  contribuire  anche 
altre  cause,  è  in  gran  parte  attribuibile  al  materiale  che 
oggidì  non  più  preparasi  con  quelle  cure  che  altra  volta 
si  avevano. 

La  siderurgia  ha  perfezionato  in  modo  grandissimo  i 
mezzi  di  produzione,  ma  per  tutti  i  metalli  non  sempre  è 
riuscita  a  combinare  il  buon  mercato  colla  buona  qualità. 
Quindi  mentre  una  volta  le  locomotive  costavano  da  2  a 
8  lire  al  chil.  oggidì  si  possono  aver  ad  1  lira  al  chilo; 
ma  la  loro  durata  è  di  molto  diminuita,  e  ciò  se  in  parte, 
ripetiamo,  può  esser  attribuito  al  più  faticoso  servizio  che 
si  richiede  oggidì  delle  macchine,  non  può  che  ascriversi 
in  larga  parte  alla  qualità  dei  materiali  che  le  compongono. 

Si  è  perciò  che  è  necessario  aver  molta  cura  e  severità 
nel  collaudo  di  quei  materiali  che  costituiscono  la  locomo- 
tiva, ed  in  special  modo  per  quelli  che  entrano  nella  co- 
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strnzione  delle  caldaie.  Le  oondmoni  che  si  liehiedono  pei 
materiali  più  importanti  che  compongono  la  locomotiva  sono 
le  seguenti. 

3.  —  1)  Rame  in  lamiera  (frane.  Cuivre  en  tóle  — 
ted.  Kupferhleehe  —  ingl,  Copper^heets).  —  Esso  deve 
provenire  dalle  miniere  di  Coro-Coro,  Bara-Bara  o  da  quelle 
del  Lago  (America).  Sottoposte  alla  traiione  delle  sbar- 
rette di  rame  ricavate  dalle  lamiere,  e  sia  nel  senso 
della  laminazione  che  nel  senso  trasversale,  esse  dovranno 
dare  almeno  i  seguenti  risaltati: 

Nel  senso  della  laminazione. 

Sforzo  di  trazione  minimo  24  kil.  per  ™/m  q. 
Allungamento  corrispondente  80  ^/q. 

Nel  senso  trasoersale  alla  laminazione. 

Sforzo  di  trazione  minimo  24  kil.  per  °^/m  q. 

Allungamento  corrispondente  80  ^/q. 

Le  sbarrette  si  fanno  ordinariamente  lunghe  non  più 
di  200  ^/m  e  di  diametro  o  di  lato  di  15  a  20  °^/m  a  se- 
conda che  è  possibile  farle  cilindriche  o  prismatiche  a  se- 
zione quadrata  o  rettangola. 

Prendendo  delle  striscio  di  lamiera  lunghe  da  40  a 
50  ^Im,  esse  si  dovranno  poter  piegare  completamente  su 
se  stesse,  senza  che  nella  piegatura  si  manifestino  screpo- 
lature od  altri  difetti. 

Il  rame  dovrà  dar  prova  di  perfetta  malleabilità  sia  colla 
lavorazione  a  freddo  che  con  quella  a  caldo,  sia  nel  pie- 
garlo, distenderlo,  assottigliarlo,  ecc.,  ecc. 

4.  —  2)  Rame  in  sbarre  (frane,  cuivre  en  barre  — 
ted.  Kupferharren  —  ingl.  Copper-hars)  per  le  viti  pas- 
saticele del  focolaio.  Il  rame  deve  aver  la  stessa  prove- 
nienza che  quello  per  le  lamiere. 

Provato  il  rame  alla  trazione  deve  dare  una  resistenza 
di  almeno  28  kil.  per  ^fm  q.  con  un  allungamento  dal  25 
al  80  7o-  La  prova  si  fa  con  sbarrette  ricavate  al  tornio 
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e  delle  dimensiooi  di  15  a  20  ^jm  di  diametro  con  una 
lunghezza  di  200  ^/m.  Tutte  le  sbarre  di  una  fornitura, 
provate  a  freddo,  ripiegando  un'estremità  di  ogni  sbarra 
sulla  sbarra  stessa,  non  dovranno  presentare  alcuna  scre- 
polatura od  altro  difetto.  Se  poi  con  un  pezzo  di  sbarra 
sì  prepara  una  vite  passaticela,  del  passo  normale  ado- 
perato per  le  caldaie,  si  deve  poter  piegare  su  se  stessa 
la  vite  senza  che  essa  presenti  nel  piego  e  nei  filetti  al- 
cuna screpolatura  o  rottura.  Le  screpolature  sono  indizio 
di  crudezza  nel  rame,  ed  essa  spesso  può  farsi  cessare 
ricuocendo  il  rame  al  carbone  di  legna. 

5.  —  3)  Bame  in  tubi  (fr.  tubes  en  euivre  —  tedesco 
Kupferrohre  —  ingl.  eopper-tubes).  —  I  tubi  in  rame 
devono  esser  di  metallo  di  prima  qualità,  di  prima  scelta 
e  perfettamente  malleabile.  Essi  saranno  senza  saldatura, 
ben  lisci  e  cilindrici  airinterno,  senza  scheggiature  od  altri 
difetti  e  di  diametro  e  spessore  uniforme  per  tutta  la 
lunghezza. 

I  tubi  dovranno  resistere  ad  una  pressione  interna  di 
15  atmosfere  effettive,  qualora  il  loro  diametro  non  superi 
i  50  ™/in,  e  ciò  senza  che  si  manifesti  all'esterno  alcun 
trasudamento. 

I  tubi  aventi  un  diametro  superiore  saranno  provati 
alia  pressione  di  12  atmosfere.  Tutti  i  tubi,  qualunque  sia 
il  loro  diametro,  dovranno  sopportare  un  risvolto  a  freddo 
di  un  collarino  di  15  ^/m  di  larghezza,  senza  che  si  ma- 
nifestino screpolature  o  scheggio. 

Preso  a  caso  un  tubo  lo  si  riempia  di  pece  indi  lo  si 
curvi  per  una  lunghezza  di  500  ™/m  con  una  saetta  di  100 
0  150  "^/m;  esso  dovrà  resistere  a  questa  prova  senza  che 
si  manifestino  delle  screpolature.  Un  tubo  di  rame  riem- 
piuto di  pece  deve  potersi  piegare  a  gomito  di  un  angolo 
di  90*"  senza  che  si  rompa  o  si  screpoli. 


FERRO   IN    LAMIERE 


Materiali  in  ferro. 

6.  —  4)  Ferro  in  lamiere  (fr.  Téle  en  fer  —  tedesco 
Eiserne  Bieche  —  ingl.  Iron  sheets)  —  Per  le  lamiere 
si  osa  nelle  nostre  ferrovie  fare  una  classificazione  in  7 
qualità  delle  quali  quella  che  ha  il  N.  VII  è  la  migliore 
ed  è  quella  adoperata  per  le  piastre  anteriore  e  posteriore 
del  porta-focolaio,  per  le  calotte  dei  duomi  e  per  i  duomi 
stessi. 

Quelle  del  N.  VI  adoperansi  per  le  altre  lamiere  del 
porta-focolaio  e  del  corpo  cilindrico. 

Per  ultimo  quelle  del  N.  V  sono  impiegate  per  le  altre 
parti  delle  locomotive  e  dei  tenders.  Le  altre  categorie 
inferiori  non  devono  in  generale  esser  adoperate  nelle  co- 
struzioni delle  locomotive. 

Le  condizioni  alle  quali  le  lamiere  devono  soddisfare 
sono  le  seguenti. 

Lamiera  del  N.  VII.  —  Se  si  fanno  delle  sbarrette  delle 
forme  consentite  dal  genere  di  macchina  da  provare  i  me- 
talli che  si  ha  disponibile,  e  se  tali  sbarrette  si  sottopon- 
gono alla  trazione,  esse  dovranno  sopportare  uno  sforzo  di 
rottura  non  minore  di  87  chilogrammi  per  ^/m  q.  nel 
senso  della  laminazione,  con  un  allungamento  corrispon- 
dente del  22  ^/(j.  —  Se  poi  le  sbarrette  si  preparano  nel 
senso  trasversale  alla  laminazione,  la  resistenza  alla  trazione 
dovrà  essere  di  chilogrammi  35  per  ^/m  q.  con  un  allun- 
gamento corrispondente  del  18  ^/q. 

Prendendo  una  striscia  di  lamiera  larga  da  40  a  50  ^/m, 
sia  nel  senso  della  laminazione  che  in  quello  trasversale, 
questa  striscia  dovrà  potersi  ripiegare  su  se  stessa,  per 
modo  che  le  due  parti  della  piegatura  mantenendosi  fra 
loro  parallele  sieno  raccordate  nella  piegatura  dalla  parte 
interna,  con  una  curva  di  raggio  eguale   ad  una  volta  e 
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mezzo  la  grossezza  della  striscia.  Dopo  la  piegatura  la 
striscia  non  dovrà  presentare  alcun  segno  di  screpolatura 
0  rottura.  Spezzando  la  striscia,  essa,  nella  frattura  dovrà 
presentare  la  costituzione  di  struttura  fibrosa  con  strappi 
senza  faccette.  Se  la  frattura  ci  presenterà  una  specie  di 
stratificazione^  ciò  è  indizio  che  i  diversi  pezzi  che  com- 
ponevano il  pacchetto  dal  quale  si  ricavò  la  lamiera  non 
si  saldarono  bene  fra  di  loro^  e  quindi  la  lamiera  è  da  ri- 
fiutarsi. 

Il  ferro  in  lamiere  del  N.  VII  deve  potersi  lavorare  a 
caldo  in  tutti  i  sensi  e  precisamente  come  il  ferro  mal- 
leabile al  carbone  di  legna  di  prima  qualità.  Una  prova 
indicatissima  che  si  può  fare  a  caldo  colle  lamiere  del 
N.  VII,  e  che  è  adatta  a  riconoscere  se  la  lamiera  si  con- 
viene per  il  genere  di  lavorazione  cui  le  lamiere  sono  sot- 
toposte, massime  per  far  i  risvolti  nelle  piastre  anteriore 
e  posteriore  del  portafocolaio,  nelle  calotte  dei  duomi  e 
simili,  si  è  quella  di  preparare,  con  un  pezzo  di  lamiera, 
una  calotta  il  cui  diametro  sia  eguale  a  venti  volte  la 
grossezza  della  lamiera  e  la  saetta  sia  eguale  a  le  volte 
lo  stesso  spessore. 

Per  la  lamiera  del  N.  VI  si  fanno  analoghe  prove  a 
quelle  ora  indicate  per  la  lamiera  del  N.  VII,  solo  gli 
estremi  sono  diversi,  e  cioè  : 

Resistenza  minima  nel  senso  della  laminazione  85  kilog. 
per  ™/m  q.  con  allungamento  corrispondente  del  20  ^/q. 

Resistenza  minima  nel  senso  trasversale  alla  laminazione 
chilog.  32  per  ^jm  q.  con  allungamento  corrispondente  del 
16  •/„. 

Per  la  ripiegatura  a  freddo  delle  striscio  di  lamiera  il 
raggio  di  raccordo  interno  fra  i  due  rami  sarà  di  due  volte 
lo  spessore  della  lamiera.  Per  ultimo  la  calotta  a  caldo 
avrà  un  diametro  eguale  a  24  volte  lo  spessore. 

Anche  le  lamiere  del  N.  VI  non  devono  presentare  nella 
sezione  a  freddo,  l'aspetto  di  sfogliatura,  bensì   la  strat- 
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tara  fibrosa  con  strappL  II  ferro  della  lamiera  del  N.  TI 
dorrà  potersi  laTorare  a  ealdo  come  qaello  di  egnal  an- 
mero  in  stMure. 

Le  lamiere  del  N.  Y  si  assoggettano  anche  a  prore  dello 
stesso  genere  di  quelle  ora  indicate  per  le  lamiere  dei  dae 
numeri  superiori.  Gli  estremi  richieati  in  tali  prora  sono  : 
sforzo  minimo  di  traxione  chil(^.  S4  per  ^  il  q.  nel  senso 
della  laminazione  e  chilog.  S9  nel  senso  trasrersale.  mentre 
Tallnngamento  sarà  rispettiTamente  del  18  e  14     .. 

La  piegatura  delle  striscio  di  lamiera,  fatta  sia  nel 
senso  trasrersale  che  nel  senso  longitudinale,  dorrà  potersi 
fare  con  una  curratora  di  raccordo  di  raggio  eguale  a  tre 
rolte  lo  spessore,  quando  le  due  parti  rilegate  saranno 
fra  loro  parallele. 

La  conca  a  caldo  foggiata  con  lamiera  del  N.  V,  arra 
un  diametro  minimo  eguale  a  SO  rolte  lo  spessore  ed  una 
saetta  minima  eguale  a  10  rolte  lo  spessore. 

Oltre  a  ciò  la  sezione  di  rottura  deUa  lamiera  non  dorrà 
presentare  tracce  di  sfogliature,  ed  il  ferro  dorrà  potersi 
fucinare  e  trattare  come  ferro  ordinario  da  laroro. 

7.  —  5)  Ferro  in  sbarre  e  speciale  (fr.  Fer  en  barres 
—  ted.  Eisenbarrerij  Fa^neisen  —  ingl.  Iron  bars^ 
figured  iron^  special  iron),  —  Esso  può  essere  tondo, 
quadro^  rettangolo^  poligonale  e  sagomato.  La  condizione 
di  forma  si  è  che  essa  corrisponda  esattamente  alle  dimen- 
sioni prescritte  e  per  il  ferro  tonde  {fr.  Fer  rond  — 
ted.  Rundes  Eisen  —  ingl.  Rod4ron^  roundiron)  de- 
stinato alla  preparazione  di  chiodi  e  chìararde,  la  calibra- 
tura della  sezione  dare  essere  esatta  per  tutta  la  lun^ezza 
delle  sbarre. 

Per  questi  ferri  in  Italia  usasi  una  classificazione  nella 
quale  la  qualità  migliore  si  ò  quella  detta  dei  N.  VI  ^  od 
al  carbone  di  legna,  e  ra  così  decrescendo,  al  N.  VI,  N.  V, 
N.  IV,  ecc.,  ecc.  Per  le  locomotire  si  adoperano  le  tre 
prime  qualità. 
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Le  prove  richieste  per  il  ferro  in  sbarre  e  speciale 
sono: 

a)  Prova  a  caldo. 

Ripiegare  le  sbarre  su  so  stesse  senza  che  si  rompano: 
per  i  ferri  d'angolo  (fr,  Fer  à  eomières,  fer  (Tangle 
tod.  Winheleisen  —  ingl.  Angle-iron)  del  N.  Vl^e  de- 
stinati ad  esser  fucinati,  tagliare  il  ferro  secondo  nn  piano 
che  passa  per  lo  spigolo,  indi  ripiegare  sn  so  stesse  le  due 
parti,  a  caldo  :  foggiare  i  ferri  d'angolo,  unendoli  e  cer- 
cando di  saldarli  onde  formare  degli  anelli  chiusi,  come 
appunto  occorrono  per  le  basi  dei  duomi.  Inoltre  i  ferri 
d'angolo  ed  a  T  (fr.  Fer  à  T —  ted.  T-Eisen  —  inglese 
T'Iron)  devono  potersi  chiudere  od  aprire  a  caldo,  cer* 
cando  di  schiacciarli,  o  di  allargarli  sotto  il  maglio,  sensa 
che  si  manifestino  screpolature. 

Per  il  ferro  tondo  da  chiodi  e  da  chiavarde  per  tiranti 
dei  focolai  e  delle  caldaie  si  preparano  a  caldo  le  sbarre, 
0  si  fa  in  esse  a  caldo  un  foro  di  diametro  eguale  a  quello 
delle  sbarre,  senza  che  perciò  si  verifichino  delle  screpo- 
lature 0  rotture:  si  tira  a  caldo  il  ferro  col  martello,  a 
forma  di  pala,  di  sottile  spessore,  poi  la  si  ripiega  su  sé 
stessa,  senza  che  perciò  né  nel  contorno  nò  nella  piega- 
tura si  abbian  traccio  di  screpolature  o  di  rotture  :  si  tira 
pure  il  ferro,  a  caldo,  in  punta  sottile  od  anche  a  lancia 
e  poi  la  si  attortiglia,  a  forma  di  cavaturaccioli:  si  prende 
un  pezzo  di  sbarra  alto  due  volte  il  diametro,  e  lo  si 
schiaccia  al  maglio  fino  a  che  sia  ridotto  a  metà  altezza; 
la  ciambella  che  ne  risulta  non  dovrà  presentare  nel  con- 
torno alcuna  screpolatura.  La  stessa  ciambella,  sempre  a 
caldo,  dovrà  potersi  foggiare  a  conca,  ricalcandovi  la  testa 
di  un  chiodo  di  diametro  corrispondente  al  diametro  del  ferro. 

Tutte  queste  prove  si  potranno  richiedere  per  i  ferri 
del  N.  VI  ^^8  e  VI  :  per  quelli  del  N,  V  si  potrà  soppri- 
mere l'ultima,  nelle  sbarre  tonde,  essendo  tal  prova  su- 
periore alla  qualità  che  si  può  richiedere  in  tal  ferro. 


piegmre  ne  «e  ssisnr  «xsx  òs  noi 
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n  fem  del  y.  TI  »  dcni  d&re  ms  resHoanza  alia  tra- 
zione di  almeiDo  96  cidìoe.  ^t  '  ^  r.  di  Bezione.  oon  ul 
allangaBento  eomEpoiideiiip  dei  !€•  \ . 

11  ferro  del  N.  TI  aTrà  Tina  resiBuenza  minima  ài  'M  cki- 
logrammì  per  *  m  q.  ed  tl  alhuìrazDeQio  corruipoDdente 
del  14  ^'p.  U  ferro  del  N.  T  iia  -per  limile  minimo  di  re- 
sistenza cbil.  32  per  ^  ^  q.  di  Bedone  con  un  allnDcameLio 
oomspondenle  del  12  *  ,. 

8.  —  6j  Tmhì  hMìtvrì  ìm  ferre  ei  la  aecdafe  fr.  Tuì^b 
en  fer  ou  en  ader  —  tea.  Eiaeme  oder  Sicehleme  /?of?rf 
—  in^.  Iron-^ubef^  tteel-tubes)  —  I  tubi  bollitori  in  ferro 
omogeaeo  od  aoeiaio  dolce  naansi  ora  in  molile  ferroxie 
d*Baropa  e  tengono  jM^esentemente  adottati  anche  in  Italia. 
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Le  condizioni  di  collaudo  che  ad  essi  si  possono  richiedere 
sono: 

I  tabi  devono  essere  perfettamente  cilindrici  a  sezione 
circolare.  La  grossezza  dei  tabi  non  dovrà  differire  più 
del  5  ^Iq  da  quella  prescritta  nei  disegni.  I  tubi  saranno 
fatti  con  ferro  tenace  di  prima  qualità:  devono  potersi  la- 
vorare a  freddo  ed  a  caldo,  ed  esser  bolliti  e  saldati  per 
una  superficie  larga  da  10  a  13  °^/m.  Essi  saranno  perfet- 
tamente lisci. 

Allargandosi  a  freddo  di  ™/m  3  più  che  il  loro  diametro 
interno  non  dovranno  presentare  alcun  difetto  o  fenditura. 
Ogni  tubo  sarà  provato  colla  pompa  idraulica  sottoponen- 
dolo ad  una  pressione  interna  di  25   atmosfere  effettive. 

La  grossezza  dei  tubi  in  ferro  sarà  di  ^/m  4. 

I  tubi  in  acciaio  ed  in  ferro  omogeneo  devono  essere 
fabbricati  con  metallo  ottenuto  col  processo  Bessemer  e 
che  risulti  tenace  e  dolce,  saldabile  e  non  capace  di  rice- 
vere la  tempera. 

La  grossezza  dei  tubi  di  acciaio  sarà  di  ^jm  3. 

Anche  i  tubi  in  acciaio  sono  provati  con  una  pressione 
interna  di  25  atmosfere. 

9.  Acciaio  (fr.  Aeier  — ted.  Stahl — ingl.  Steel)  — 
L'acciaio  entra  nelle  locomotive,  specialmente  negli  assi, 
nei  cerchioni  e  nelle  molle. 

Certe  ferrovie,  massime  Inglesi  ed  Americane,  impiegano 
Tacciaio  per  le  lamiere  delle  caldaie  e  del  focolaio  :  in 
Italia  però  non  si  fece  ancora  quest'applicazione  e  quindi 
non  ne  discorreremo. 

10.  —  7)  Acciaio  per  assi.  *—  Le  condizioni  tecniche  cui 
deve  soddisfare  l'acciaio  adoperato  per  gli  assi  delle  ruote 
di  locomotiva  o  di  tender  sono  le  seguenti: 

L'acciaio  sarà  della  qualità  Martin-Siemens. 

Esso  sarà  molto  dolce,  di  difficile  tempera  e  presentante 
alla  rottura  per  trazione  una  resistenza  di  50  chilogrammi 
per  ™/in  q.  della  sezione  primitiva  con  un  allungamento 
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del  25  %.  Gli  assi  saranno  sboszati  al  maglio  e  non  mai 
al  laminatoio. 

Preso  un  asse  diritto  yien  collocato  sn  dne  sostegni  posti 
fra  loro  alla  distanza  di  m.  1^500,  poivien  sottoposto  all*nrto 
di  una  massa  del  peso  di  chil.  400,  cadente  da  nn'alteiza  di 
m.  4.500y  per  sviluppare  un  lavoro  di  chilogrammetri  1800. 
Si  segna  Tabbassamento  della  saetta  ad  ogni  colpo  e  quando 
la  saetta  avrà  raggiunto  i  ^/m  180,  si  capovolge  Tasse  e 
si  cerca  di  raddrizzarlo  con  colpi  dati  dalla  medesima 
massa.  11  raddrizzamento  deve  farsi  completo  senza  che 
Tasse  si  rompa. 

Dopo  si  sforza  Tasse  sino  a  che  esso  si  rompa,  agevo- 
lando, se  occorre^  la  rottura  col  praticare  un'incisione  pe- 
riferica nel  centro  della  parte  curvata.  La  sezione  dovrà 
essere  ognora  uniforme. 

Per  gli  assi  che  hanno  i  fusi  alle  estremità,  come  sono 
quelli  dei  tender  e  dei  veicoli,  si  fa  la  prova  dei  fusi,  fis- 
sando Tasse  ultimato  e  tornito  ad  un'incudine,  indi  con 
una  massa  del  peso  di  chilog.  400  cadente  da  un'altezza 
di  m.  0,60  si  batte  sull'estremità  del  fuso  sino  a  che  siasi 
abbassata  di  ^jm  18.  Indi  si  capovolge  e  si  raddrizza,  il 
che  deve  potersi  fare  senza  che  Tasse  si  rompa.  La  se- 
zione dei  fusi,  quando  sieno  rotti,  deve  essere  eguale  a 
quella  del  centro  dell'asse. 

11. . —  8)  Acciaio  per  cerehioni.  — 1  cerchioni  si  fanno 
in  acciaio  Bessemer,  acciaio  Martin-Siemens  ed  acciaio 
fase  al  crogiuolo  (fr.  Aeier  Bessemer^  Acier  Martin^ 
SiemenSj  Aeier  fondu  au  ereuset  -^  tea.  Bessemerstahl^ 
Martin-^iemenS'Siahly  Tiegelgusssiahl  —  ingl.  Besse- 
merS'Sieel,  Martin-Siemens  steel^  Crueible  cast-steel)  — 
I  cerchioni  dovranno  essere  perfettamente  cilindrici  nella 
faccia  interna  :  e  nel  diametro  interno  non  è  accordata  che 
una  tolleranza  in  più  di  ^\m  2.  Cosi  pure  nell'orlo  del  cer- 
chione ò  tollerata  una  maggior  grossezza  di  °^/m  1,  da  quella 
dei  disegni;  una  massima  tolleranza  in  meno  non  è  ammessa. 
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Sullo  spessore  totale  dei  cerchioni  è  ammessa  ana  tol- 
leranza di  ^Im  2. 

Essi  prima  di  essere  provati  dovranno  essere  riscaldati 
fino  alla  temperatura  di  320°  circa,  e  poi  immersi  nel- 
l'acqua :  ciò  per  metterli  nelle  medesime  condizioni  in  cai 
si  trovano  in  opera  quando  si  montano  sui  centri  deUe 
ruote. 

Se  il  cerchione  è  di  acciaio  fuso  al  crogiuolo  lo  si  col- 
loca su  di  un'incudine  e  lo  si  sottomette  agli  urti  di  una 
massa  capace  di  sviluppare  uno  sforzo  di  1500  chilogram- 
metri. Gli  abbassamenti  ad  ogni  colpo  saranno  regolari,  e 
non  superiori  ai  12  ^/m,  e  l'appiattimento  dovrà  proce- 
dere fino  ad  ^/g  del  diametro  del  cerchione  senza  che  si 
manifestino  segni  di  rottura  o  screpolature. 

Continuando  a  battere  il  cerchione  lo  si  rompe,  e  la 
frattura  si  dovrà  presentare  dappertutto  a  grana  fina, 
compatta  ed  uniforme. 

Preparando  delle  sbarrette  sia  nel  senso  della  lamina- 
zione che  nel  senso  trasversale  e  sottoponendole  alla  prova 
di  trazione,  dovranno  presentare  una  resistenza  minima 
di  70  chilogr.  per  ^jm  q.  di  sezione  con  un  allungamento 
corrispondente  del  15  7o- 

Se  per  contro  il  cerchione  è  di  acciaio  Bessemer  o 
di  acciaio  Martin-Siemens,  Tappiattimento  sotto  i  colpi 
della  massa  su  indicata  dovrà  potersi  portare  fino  a  '/^  del 
suo  diametro  interno,  senza  che  il  cerchione  si  rompa,  e 
gli  abbassamenti  ad  ogni  colpo  non  saranno  superiori  a 
15  n^/m. 

Il  metallo,  soggetto  alla  prova  di  trazione,  fatta  su  sbar- 
rette prese  sia  nel  senso  della  laminazione  che  nel  senso 
trasversale,  dovrà  presentare  una  resistenza  minima  di 
50  chilog.  per  ™/m  q.  con  un  allungamento  corrispondente 
del  22  7o. 

Le  sbarrette  prese  nel  senso  della  laminazione  saranno 
di  ™/m  200  e  del  diametro   di   20  "/m.   Quelle   nel  senso 
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trasversale  saranno   naturalmente  di  minor  lunghezza,   a 
motivo  della  limitata  larghezza  dei  cerchioni. 

12.  —  9)  Aeelaio  per  molle.  —  Le  molle  si  fanno  con 
acciaio  fuso  al  croginolo. 

I  materiali  adoperati  per  la  costruzione  delle  molle  sa- 
ranno di  prima  qualità  e  di  prima  scelta:  essi  dovranno 
essere  lavorati  accuratamente  e  secondo  le  migliori  regole 
d'arte.  Tutte  le  molle  dello  stesso  tipo  dovranno  essere 
perfettamente  identiche  in  guisa  che  si  possano  sostituire 
le  une  alle  altre  senza  bisogno  alcuno  di  modificazioni, 
specialmente  per  quanto  concerne  le  staffe  le  quali  deb- 
bono adattarsi  a  qualsiasi  molla,  senza  eccezione. 

Le  molle  a  balestra  saranno  di  acciaio  fuso  al  crogiuolo, 
duro,  perfettamente  suscettibile  di  ricevere  la  tempera  e 
che  presenti  alla  rottura  per  trazione  una  resistenza  di 
almeno  65  chilog.  per  ™/m  q.  della  sezione  primitiva^ 
prima  della  tempera,  e  di  chilog.  95  per  °^/m  q.  della  se- 
zione, dopo  la  tempera,  con  un  allungamento  minimo 
del  16  ^/o  prima  della  tempera  e  del  10  7o  ^^P^  ^^ 
tempera. 

La  lunghezza  delle  sbarrette  di  prova  è  di  ™/m  200. 

Tutte  le  foglie  delle  stesse  molle  saranno  curvate  sulle 
medesime  sagome,  eseguendo  la  lavorazione  al  caler  rosso 
ciliegia.  Esse  verranno  poi  temperate  neirolio  o  nell'acqua 
tiepida. 

IjO  staffe  delle  molle  a  balestra  saranno  di  ferro  di  qua- 
lità superiore,  cosi  detto  al  carbone  di  legna^  che  offre 
alla  rottura  per  trazione  una  resistenza  di  38  chilogrammi 
per  °^/m  q.  di  sezione  con  un  allungamento  del  18  7o 
almeno. 

Tutte  le  staffe  dovranno  constare  di  un  solo  pezzo  fuci- 
nato e  con  una  sola  saldatura,  la  quale  non  dovrà  mai 
conseguirsi  di  punta  ma  per  sovrapposizione  dei  lembi  a 
seconda  delle  regole  d'arte. 

Le  molle  ultimate  colle  relative  staffe  messe  a  posto,  e 
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dopo  esser  state  caricate  per  ottenere  il  completo  adatta- 
mento delle  foglie  dovranno  presentare  precisamente  le 
dimensioni,  corda  e  saetta  indicate  nei  disegni,  e  le  foglie 
dovranno  trovarsi  in  perfetto  contatto  le  une  colle  altre. 
Si  tollererà  un'eccedenza  di  ^/m  2  sulla  saetta  di  costru- 
zione per  le  molle,  ma  non  sarà  accordata  alcuna  tolle- 
ranza in  meno  per  detta  saetta. 

13.  Le  molle  a  spirale  od  a  bovolo  saranno  di  acciaio 
fuso  al  crogiuolo,  duro  e  suscettibile  di  esser  perfettamente 
temperato,  e  che  presenti  alla  rottura  per  trazione  una 
resistenza  di  almeno  70  chilog.  per  "^/m  q.  della  sezione 
primitiva  prima  della  tempera,  e  di  105  chilog.  per  ^/m  q. 
di  sezione  dopo  la  tempera,  con  un  allungamento  del  16  ^/o 
nel  primo  caso  e  dell'S  ^/^  nel  secondo  caso,  misurato  su 
sbarrette  lunghe  200  °^/m. 

Queste  molle  saranno  temperate  neirolìo.  Esse  dopo 
ultimate  dovranno  corrispondere  esattamente  alle  dimen- 
sioni portate  dai  disegni,  sarà  solo  ammessa,  all'atto  del 
ricevimento,  una  tolleranza  di  ^/m  2  in  più  od  in  meno 
neiraltezza  di  fabbricazione. 

Prove  per  racciaio  da  molle.  Molle  a  balestra. 

Tutte  le  molle  ultimate  colle  loro  staffe  messe  a  posto, 
saranno  dapprima  sottoposte  ad  un  carico  egaale  a  quello 
di  esperimento,  qui  in  appresso  indicato,  affine  di  ottenere 
il  completo  adattamento  delle  foglie.  Dopo  tale  carico  le 
molle  dovranno  presentare  precisamente  le  dimensioni, 
corda  e  saetta,  indicate  sui  disegni  senza  che  oltrepassino 
i  limiti  di  tolleranza  suindicati,  e  le  loro  foglie  dovranno 
essere  ben  aderenti  le  une  alle  altre  per  tutta  la  loro  su- 
perficie di  contatto. 

Tutte  le  molle  verranno  provate  sotto  un  carico  corri- 
spondente ad  uno  sforzo  di  chilog.  80  per  ™/m  q.  di  sezione. 
Dopo  aver  raggiunto  parecchie  volte  consecutive  la  saetta 
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corrispondente  a  detto  carico,  mediante  inflessioni  rapida- 
mente ripetute  e  dopo  esser  state  assoggettate  all'azione 
del  carico  di  prova  per  qualche  minuto,  le  molle  dovranno 
riacquistare,  senza  alcuna  perdita  sensibile,  la  loro  saetta 
primitiva. 

Qualunque  molla  la  cui  saetta  prima  e  dopo  l'azione  del 
carico  di  prova  presentasse  delle  variazioni  sarà  rifiutata. 

14.  —  10)  Molle  a  spirale.  Ciascuna  molla  verrà  provata 
due  volte  sotto  un  carico  di  3500  chilog.  e  dovrà  ridursi 
in  tali  condizioni  ad  un'altezza  di  140  "^/m*  Dopo  la  prima 
prova  non  dovrà  aver  perduta  più  di  3  °^/m  della  sua  al- 
tezza primitiva;  e  dopo  la  seconda  prova  la  perdita  in 
altezza  dovrà  esser  nulla,  cioè  dovrà  riprendere  l'altezza 
che  aveva  dopo  la  prima  prova. 

OTTONE. 

15.  —  11)  Tubi  bollitori  in  ottone.  Nelle  locomotive  rot- 
tone ò  impiegato  quasi  esclusivamente  per  i  tubi  bollitori^ 
e  le  condizioni  alle  quali  essi  devono  soddisfare  sono: 

1  tubi  dovranno  essere  senza  saldature. 

Devono  resistere  ad  una  pressione  interna  di  20  atmo- 
sfere, ottenuta  con  uno  strettoio  idraulico,  senza  che  du- 
rante l'operazione  si  manifesti  trapelamento  di  sorta. 

Devono  essere  di  materiale  duttile  ossia  tale  che,  pie- 
gando a  freddo,  il  loro  orlo  si  possa  formare  tutto  attorno 
un  colletto  largo  ^/m  20,  senza  che  si  manifesti  alcuna 
screpolatura. 

I  tubi  devono  presentare  una  forma  perfettamente  ci- 
lindrica tanto  airinterno  che  airesterno  ed  aver  dapper- 
tutto eguale  grossezza  nella  parete. 

Un  tubo  qualunque  riempiuto  di  catrame  (frane.  Brai 
—  ted.  Sehiffspeehy  Kohlentheer^  Peek  —  ingl.  Pitch' 
blaek^  Pitch)  dovrà  sopportare  su  una  lunghezza  di°^/m  500, 
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uD'inflessioDe  di  ^Jm  180  di  saetta,  senza  ohe  si  manifestino 
fessure  o  serepolatare. 

Se  i  tabi  sono  muniti  di  cannotto  in  rame,  la  saldatura 
dovrà  essere  fatta  in  modo  perfetto  e  provando  i  tubi  a 
freddo  non  si  deve  manifestare  alcun  screpolamento  nella 
saldatura. 

Per  provare  se  la  saldatura  del  cannotto  al  tubo  è  stata 
ben  eseguita,  si  sega  il  tubo,  prima  normalmente  all'asse, 
al  disotto  della  saldatura;  indi  il  pezzo  segato  lo  si  sega 
secondo  il  diametro,  e  le  due  parti  semicilindriche  otte- 
nute si  spianano  col  martello,  e  poi  si  piegano  nella  linea 
dove  successe  la  saldatura.  Queste  prove  devono  potersi 
fare  senza  che  si  abbia  alcun  segno  di  distacco  fra  le  due 
parti  saldate. 

La  composizione  dell'ottone  per  i  tubi  bollitori  ò  di  70  di 
rame  e  30  di  zinco. 

16.  —  12)  Bronzo.  11  bronzo  entra  in  molte  parti  nelle 
locomotive:  nelle  boccole,  nelle  bielle,  negli  eccentrici, 
nei  robinetti,  nelle  valvole,  ecc.  ecc. 

11  bronzo  deve  essere  a  grana  uniforme  e  senza  soffia- 
ture, massime  per  quello  destinato  per  i  robinetti,  per  le 
valvole  e  per  le  parti  soggette  a  fregamento.  Onde  otte- 
nere una  buona  lega  è  necessario  che  lo  stagno  sia  messo 
nel  crogiuolo  quando  il  rame  è  in  piena  fusione  e  quando 
il  crogiuolo  è  appena  tolto  dal  forno:  ciò  allo  scopo  di 
evitare  Tossidazione  dello  stagno  ad  alta  temperatura  e  per 
non  alterare  le  proporzioni  che  devono  entrare  nella  lega. 

17.  Nelle  ferrovie  della  Rete  mediterranea  si  ammet^ 
tono  quattro  titoli  di  bronzo. 

Titolo  I.  —  84  rame^  16  stagno  per  pezzi  di  frega- 
mento e  per  tutti  i  cuscinetti  delle  macchine  e  dei  tender. 

Titolo  IL  —  84  rame,  14,5  stagno,  1,5  zinco.  Valvole 
e  loro  sedi,  anelli  per  premistoppa  dei  cilindri  e  del  re* 
golatore. 

Titolo  III,  —  88  rame,  10  stagno,  2  zinco.  Robinet- 
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teria  ìq  genere,   vasi   oliatori,   tappi   di  lavatura,   orna- 
menti  e  sostegni  diversi. 

Titolo  IV.  —  95  rame,  3  stagno,  2  zinco.  Pezzi  sal- 
dati e  bronzi  delle  tubature. 

18.  —  13)  Parti  cementate  in  ferro.  Nelle  locomotivo 
sonvi  alcune  parti  le  quali,  perchè  esposte  a  forti  attriti, 
devono  essere  costituite  di  materiale  che  si  opponga  al  ra- 
pido deterioramento  che  da  tal  attrito  può  derivare.  Queste 
parti  sono  specialmente  le  boccole  in  ferro  e  le  slitte  o 
teste  a  croce  dello  stantuffo. 

Tali  parti  si  fanno  con  buon  ferro  fucinato,  e  dopo  che 
sono  ultimate  e  lavate  si  sottopongono  alla  cementazione, 
cioò  all'indurimento  della  superficie  soggetta  ad  attrito. 
QuestMndurimento  si  ottiene  mettendo  i  pezzi  in  un  forno 
sia  direttamente,  sia  entro  una  cassa  metallica:  in  ogni 
caso  i  pezzi  dovranno  essere  circondati  da  materia  carbu- 
rante, come  p.  e.  carbone  di  legna,  unghie  di  bue,  ritagli 
di  cuoio,  nero  animale,  ecc.,  ecc.,  e  riscaldando  il  forno 
con  coke  per  una  durata  di  24  a  36  ore  a  seconda  del 
volume  dei  pezzi.  Dopo  ciò  i  pezzi  ancora  caldi  si  tuffano 
nell'acqua  fredda. 

La  cementazione  può  farsi  anche  in  un  forno  aperto.  Si 
riscalda  il  pezzo  al  color  rosso  ciliegia,  e  si  ricopre  la  su- 
perficie  da   cementare    con    prnssiato    giallo   di    potassa 
{{v,  Prussiatjaune  de  potasse,  Ferrocyanure  de  potassium, 
Cyanoferrure  de  poiassium  jaune,  Lessive  de  sang  — 
ted.   Kallumeisencyanur   Ferroeyanhalium,    Blausàure^ 
leali,  gelhes  Blutlaugensalz  —  ingl.  Yelloto  prussiate  of 
potash,  Ferrocyanodide  of  potassium)  che  sotto  Tazione 
del  calore  si  decompone  in  azoto^  cianuro   di   potassio    e 
earbnro  di  ferro.  L'eccesso  di  azoto  si  svolge  allo  stato 
di  ammoniaca  o  di  cianuro  di  ammonio^    mentre    il  car- 
bonio ai  unisce  al  resto  dell'azoto,  costituendo    quel  com- 
posto azoto-carbonato  che,  secondo  il  Fremj,  pare  essere 
Telemento  essenziale  per  la  cementazione. 

Fadda  e  SiLvoLAf  Locomotiva,  III.  2 
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Allorché  il  prussiato  di  potassa  è  fuso,  si  tempera  il 
pezzo  neU*acqaa  fredda.  La  profondità  cui  giange  Tinflaenza 
della  cementazione,  fatta  cosi  in  un  forno  aperto^  non  è 
che  di;H}ualche  decimo  di  millimetro. 

Si  noti  che  i  pezzi  cementati  sono  soggetti  a  screpolarsi 
durante  il  raffreddamento  nell'acqua.  Quindi  prima  di  com- 
pletare il  lavoro  di  finimento  e  procedere  alla  tempera 
devono  essere  esaminati  con  cura  onde  scoprire  le  tracce 
di  rottura  che,  anche  minime,  sono  pericolose  e  rendono 
inuiilizzahile  il  pezzo. 


il.  —  ACQUE  D'ALIMENTAZIONE  DELLA  CALDAIA 
f  LORO  QUALITi  —  DISINCROSTANTI. 

19.  Le  acque  di  alimentazione  (fr.  eau  (Talimentaiion 
r —  ted.  Speisewasser  —  ingl.  Feed-water)  sono  un  ele- 
mento essenzialissimo  che  influisce  sulla  conservazione  della 
caldaia,  e  quindi  su  di  essa  devesi  portare  tutta  Tatten- 
zione  neiresercizio  delle  strade  ferrate. 

In  natura  si  può  dire  che  non  esiste  l'acqua  chimica- 
mente pura  quale  occorrerebbe  acciò  essa  non  danneggiasse 
la  caldaia  :  invece  tutte  le  acque  dal  più  al  meno  conten- 
gono delle  materie  estranee,  le  quali  sono  o  disciolte,  od 
in  sospensione  nella  massa. 

L'acqua  può  essere  od  acqua  corrente  od  acqua  di  pozzo. 
La  prima  è  in  generale  più  adatta  che  l'altra  per  l'ali- 
mentazione delle  locomotive  perchè  meno  impura:  ma 
l'ubicazione  delle  linee  ferroviarie  costringe  a  servirsi  del- 
l'acqua quale  la  si  trova  e  spesso  anche  dell'acqua  sta- 
gnante, che  oltre  alle  materie  inorganiche,  contiene  molte 
materie  organiche  spesso  assai  nocive  per  le  caldaie. 

L'acqua  riscaldata  deposita  le  materie  solide  che  conte- 
neva 0  sospese  od  in  soluzione,  e  così  si  formano  le   in- 
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erMtaiioni  o  depositi  (fr.  Inerustaiions^  sédimenU^  dépóts 
—  ted.  Kesselsteiriy  Pfannenstein  —  ingl.  Inerustaiion^ 
sedimenta  deposit)^  e  questi  depositi  possono  essere  o 
sotto  forma  di  melma,  o  sotto  forma  di  crosta  dura^  e 
spesso  anche  prendono  l'aspetto  di  cristalli,  secondo  le 
qualità  delle  materie  contenute  nell'acqua  e  secondo  le 
condizioni  nelle  quali  le  incrostazioni  si  formarono.  Queste 
incrostazioni  essendo  poco  conduttrici  del  calorico,  tendono 
ad  allontanare  dalle  pareti^  in  presenza  del  fuoco,  il  con- 
tatto diretto  e  refrigerante  dell'acqua^  per  cui  le  dette 
pareti  ed  i  tubi  sono  troppo  riscaldati  e  soggetti  ai  colpi 
di  fuoco  ed  a  rapido  consumo.  Nelle  pareti  poi  non  in 
diretto  contatto  col  fuoco,  le  incrostazioni,  o  meglio  i  se- 
dimenti di  materie,  dònno  luogo  a  fenomeni,  la  cui  natura 
non  ò  per  anco  ben  determinata,  ma  che  si  conoscono  nei 
risultati  che  sono  cioè  forti  corrosioni  nel  metallo.  E  tali 
corrosioni  prendono  proporzioni  assai  allarmanti  anche  a 
seconda  della  natura  del  metallo  che  costituisce  la  la- 
miera. 

É  cosa  utile,  quando  si  ha  da  fare  con  una  fonte  nuova 
di  acqua  destinata  airalimentazione  delle  locomotive,  di  de- 
terminarne la  natura  onde  conoscere  qual  genere  di  ma- 
terie estranee  essa  contiene.  Facendone  evaporare  un 
determinato  peso,  si  può  riconoscere  subito  quale  è  la  quan- 
tità di  materia  solida  che  essa  contiene  e  che  deposita  per 
ogni  litro.  Un'acqua  ò  buona  se  contiene  solo  da  Viouoo  ^ 
^/ 10000  ^^  materia  solida. 

Se  la  quantità  sale  da  '/,oooo  ^^  Viooo»  l'acqua  è  me- 
diocre e  cattiva. 

Se  poi  la  quantità  di  materie  solide  sorpassa  7iooo  ^^' 
peso  primitivo,  allora  l'acqua  dovrebbe  dichiararsi  inutiliz- 
zabile. 

I  sali  che  generalmente  sono  contenuti  nelle  acque  di 
alimentazione  sono: 

Calce,  cloruro  di  calcio,  carbonato  di  calco,  solfato  di 
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caloe^  magnesia,  cloruro  di  magnesio,  solfato  di  magnesia, 
cloniro  di  sodio,  cloro,  acido  carbonico,  ecc.,  ecc. 

20.  Sonvi  dei  metodi  per  render  l'acqua  pura,  prima 
di  introdurla  nella  caldaia  ed  è  certo  che  per  quanto 
grande  sia  la  spesa  occorrente  per  tale  depurazione  sarà 
largamente  compensata  dalla  miglior  conservazione  ottenuta 
per  le  caldaie. 

I  metodi  cui  si  fa  cenno  sono  quelli  di  Hoèn  in  An- 
nover,  del  prof.  Alfieri  di  Napoli  e  di  Bérenger  in  Vienna 
che,  mediante  reazioni  chimiche  ottengono  a  freddo  ed  a 
caldo  la  preventiva  precipitazione  dei  sali  più  nocivi  delle 
incrostazioni.  Non  esporremo  questi  metodi,  essendo  ciò 
airinfuori  del  programma  che  ci  siamo  tracciati  per  il 
presente  lihro. 

Non  tutte  le  ferrovie  però  ebbero  finora  ad  applicare 
mezzi  per  la  depurazione  preventiva  dell'acqua  di  alimen- 
tazione delle  caldaie  e  ciò  probabilmente  perchè  più  che 
dalle  spese  di  esercizio,  si  sono  lasciate  impressionare  da 
quelle  gravissime  di  impianto  che  occorrerebbero  nei  nu- 
merosi rifornitori  che  si  hanno  sparsi  sulla  rete.  Esse  fanno' 
quanto  è  possibile  per  ottenere  delle  acque  buone  per  le 
caldaie,  anche  eseguendo  delle  lunghe  condotte,  onde  pro- 
fittare di  acque  correnti  poste  a  molta  distanza  della  fer- 
rovia. Ma  pure  le  incrostazioni  in  maggior  o  minor  quan- 
tità si  hanno  sempre,  ed  è  dovere  del  personale  addetto  alle 
locomotive  di  evitarle  od  almeno  di  attenuarne  gli  effetti  per 
quanto  ciò  è  possibile.  Il  mezzo  più  semplice  sarebbe  quello 
di  procedere  a  frequenti  lavature  fatte  con  molta  atten- 
zione, massime  nella  parte  compresa  fra  il  focolaio  ed  il 
portafocolaio,  che  ò  quella  più  soggetta  a  ricevere  depo- 
siti, i  quali  ivi  appunto  sono  più  dannosi,  perchè  la  parte 
bassa  ove  i  depositi  si  accumulano,  è  quella  che  riceve  più 
intensa  razione  del  fuoco. 

Di  qui  le  grandi  avarie  che  si  riscontrano  nei  focolai 
quando  il  personale  delle  macchine  non  fa  con  coscienza 
il  proprio  dovere  di  pulitura  interna  della  caldaia. 
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Se  la  lavatara  si  fa  dopo  periodi  più  lunghi  di  8  giorni, 
allora  le  incrostazioni  si  accumulano^  induriscono,  e  non 
riesce  quasi  più  possibile  allontanarle  in  tutte  le  parti  coi 
mezzi  ordinari  di  cui  si  dispone  senza  penetrare  nella 
caldaia  togliendo  cioè  tutti  i  tubi. 

Se  rimpianto  di  caldaie  apposite  per  la  lavatura  delle 
caldaie  di  locomotive  fosse  poco  dispendioso,  il  mezzo  quasi 
sicuro  per  allontanare  le  incrostazioni,  senza  raffreddare 
le  caldaie  e  senza  tener  le  macchine  molto  tempo  fuori 
servizio,  sarebbe  quello  di  vuotarle  appena  entrate  in  de- 
posito e  lavarle  subito  coU'acqua  presa  dalle  caldaie  in 
pressione  e  che  si  può  lanciare  in  ogni  senso  e  nei  punti 
più  reconditi  nella  caldaia. 

La  temperatura  dell'acqua  e  la  forte  pressione  colla 
quale  entra  in  caldaia  renderebbero  facilissimo  il  distacco 
delle  incrostazioni  che  non  ebbero  tempo  di  indurirsi. 
Collo  stesso  metodo  si  potrebbe  riempiere  la  caldaia  pu- 
lita di  acqua  calda  e  così  non  si  avrebbe  il  raffreddamento 
delle  caldaie,  che  è  tanto  dannoso  alla  loro  buona  conser- 
vazione. 

In  una  ferrovia  ungherese  venne  con  gran  successo  ap- 
plicato questo  metodo,  ma  invece  di  aver  un  impianto 
fìsso  di  caldaie  si  servono  per  turno  delle  locomotive  stesse, 
onde  lavarsi  e  riempiersi  a  vicenda. 

In  Italia,  ed  in  molte  ferrovie  di  Europa,  usansi  certi 
espedienti  il  cui  scopo  non  è  quello  di  impedire  i  depositi 
dell'acqua  nelle  caldaie,  ma  bensì  quello  di  rendere  tali 
depositi  in  forma  di  melma,  senza  coerenza,  per  cui  non 
si  formano  delle  croste  dure  sulle  pareti  delle  caldaie,  ed 
esse  possono  molto  più  facilmente  esser  esportate  nella 
lavatura  coll'acqua  in  pressione.  Questi  espedienti  diconsi 
disincrostanti. 

La  loro  natura  dà  però  luogo  a  disinganni,  quando  non 
sieno  preparati  razionalmente  per  la  qualità  dell'acqua  cui 
essi  sono  destinati. 
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I  disincrostanti  che  servono  indifferentemente,  per  qua- 
lunque qualità  d'acqua,  sono  prodotti  ciarlataneschi  che 
spessissimo  fanno  più  male  che  bene  alle  caldaie. 

Fra  i  disincrostanti  che  la  pratica  nelle  nostre  officine 
di  Pietrarsa  e  Granili  e  nelle  locomotive  delle  Strade 
Ferrate  del  Mediterraneo  dimostrò  essere  fra  i  più  effi- 
caci, vi  è  quello  del  comm.  prof.  Pasquale  Alfieri  di 
Napoli.  Egli  non  prepara  disincrostanti  se  non  che  dopo 
aver  analizzato  Tacqua  sulla  quale  deve  operare.  Nel  di- 
sincrostante Alfieri  non  sonvi  acidi,  ed  esso  precipita  i 
calcari  sotto  forma  di  melma.  Distrugge  razione  corrosiva 
delle  acque  di  condensazione  (per  i  corpi  grassi  trasportati 
in  caldaia)  e  di  alcune  acque  naturalmente  acide. 

II  suo  impiego  non  produce  alcuna  effervescenza  nella 
massa  liquida,  e  quindi  non  altera  le  indicazioni  del  livello 
d'acqua. 

Per  liberare  la  caldaia  dalle  incrostazioni  basta  aprire 
di  tanto  in  tanto  gli  auto-clavi  di  lavatura,  ed  iniettare 
acqua  a  pressione  nella  caldaia,  perchò  tutta  la  melma  esca. 

I  risultati  ottenuti  in  quasi  tutta  Europa  e  segnata- 
mente nella  marina  francese,  anche  sulle  caldaie  alimen- 
tate con  acqua  di  mare,  sono  una  prova  evidente  della 
bontà  del  disincrostante  Alfieri  e  ne  raccomandano  quindi 
l'uso,  tutte  le  volte  che  non  si  possono  adoperare  i  mezzi 
preventivi  cui  sovra  si  accennò. 

Di  natura  analoga  a  quella  del  disincrostante  Alfieri  ò 
quello  di  Magni  di  Vicenza,  che  pure  viene  utilmente  im- 
piegato. 

Oggidì  si  tende  ad  introdurre  nell'uso  pratico  e  pure 
con  qualche  buon  successo  altri  disincrostanti,  o  diremo 
meglio,  sistemi  meccanici  ed  elettrici  aventi  per  iscopo  di 
impedire  la  formazione  dei  depositi.  Tali  sono  ad  esempio 
Tcpuratore  Caroli  o  l'Electrogène  d'nannajr,  dei  quali  non 
crediamo  dover  dare  una  descrizione,  non  consentendolo 
nò  la  mole,  nò  la  natura  di  questo  libro. 
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III.  —  COMBUSTIBILI. 

(fr.  CombtuWtìes  —  ted.  BrennmaUrialien  —  ingl.  /mi). 

21.  I  combastibili  che  si  possono  adoperare  per  Tali- 
mentazione  delle  locomotive  sono  diversissimi;  essi  sono: 
la  legna  (fr.  Boia  —  ted.  Holz  —  ingl.  Wood),  la  torba 
(fr.  Tourbe  —  ted.  Torf — ingl.  Turfy  peat)^  la  lignite 
(fr.  Lignite  —  ted.  Braunkohle  —  ingl.  Brown-coal, 
earth'eoat)f  il  carbon-f ossile  (fr.  Houille  —  ted.  Stein- 
kohle  —  ingl.  Pit-eoal)^  il  coke  (fr.  Coke  —  ted.  Coke 
—  ingl.  Coke\  l'antracite  (fr.  Anthraeite  —  ted.  An- 
thrazit  —  ingl.  Anthracit)^  il  petrolio  (fr.  Petroleum  — 
ted.  Steinól'Naphta  —  ingl.  Petroli  Petrolium), 

I  combustibili  esercitano  un'azione  potentissima  sulla 
locomotiva  e  se  essi  non  sono  puri  e  contengono  o  solfo  o 
fosforo,  rovinano  in  breve  tempo  il  focolaio  ed  i  tubi, 
unendo  airazione  violenta  del  fuoco,  quella  delle  combina- 
zioni chimiche  cui  può  dar  luogo  la  presenza  del  fosforo  e 
dello  zolfo,  in  contatto  del  rame,  deirottone  e  del  ferro. 

È  quindi  necessario  preferire  nell'esercizio  delle  strade 
ferrate  i  combustibili  che  contengono  la  minor  quantità 
possibile  di  materie  estranee. 

22.  In  certi  paesi  assai  ricchi  di  boschi  e  molto  lontani 
dalle  miniere  di  carbone  adoperasi  convenientemente  la 
legna  come  combustibile.  Da  noi  la  legna  non  adoperasi 
che  per  fare  l'accensione  delle  locomotive,  riescendo  troppo 
caro  ed  incomodo  l'uso  delle  legna  come  combustibile  or- 
dinario delle  macchine,  anche  per  la  gran  quantità  che 
occorrerebbe  bruciarne  onde  ottenere  lo  stesso  effetto  che 
8i  ha  dal  carbone. 

23.  La  torba  che  è  qostituita  da  strati  di  piante  morte 
e  giacenti  in  fondo  a  li^g^hi  e  stagni,  può,  se  di  vecchia 
formazione,  esser  utilizzata  come  combustibile  per  le  lo*- 
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comotive.  Però  non  la  si  adopera  quale  esce  dalle  torbiere, 
perchò  troppo  sminuzzata  e  troppo  umida,  bensì  la  si  pre- 
para in  forme  speciali  e  compressa  onde  ridurne  il  volume 
ed  estrarne  la  massima  quantità  d*acqua. 

In  Italia,  tuttoché  si  abbiano  molte  torbiere,  non  è  ado- 
perata la  torba  per  le  locomotive. 

24.  La  lignite  si  può  definire  una  torba  di  età  più 
avanzata.  Certe  ligaiti  hanno  l'aspetto  di  tronchi  e  rami 
d*albero,  come  p.  e.  quelle  delle  miniere  di  San  Gio- 
vanni in  Toscana  ;  certe  altre  hanno  aspetto  di  car- 
bone, ed  alcune  anche  Taspetto  terroso.  Però  la  lignite 
esposta  all'aria,  generalmente  si  sgretola  e  riducesi  in  pezzi 
minuti,  il  che  rende  difficile  il  suo  uso  nelle  locomotive, 
perdendosi  molta  parte  di  tal  combustibile,  sia  attraverso 
la  graticola,  sia  pel  camino,  attirata  dalla  corrente  dei 
gas  caldi. 

La  lignite,  che  viene  molto  adoperata  nelle  regioni  ove 
trovansi  forti  depositi  di  tal  combustibile,  la  si  impiega 
pure  in  alcune  linee  delle  ferrovie  italiane.  Generalmente 
le  ligniti  contengono  dello  zolfo  ed  esso  riesce  dannoso 
al  focolaio  incrudendo  il  rame,  e  disponendolo  a  subire 
delle  screpolature. 

25.  Il  carbon  fossile  è  il  combustibile  più  largamente 
adoperato  per  le  locomotive,  inquantochò  sotto  eguale  peso 
può  sviluppare  un  maggior  numero  di  calorie.  Il  carbon 
fossile  può  essere  grasso^  ed  in  tal  caso  è  più  spesso  im- 
piegato quale  carbone  da  fucina,  ridotto  in  piccoli  pezzi 
(fr.  noisette)  :  tal  carbone  all'azione  del  fuoco  subisce  una 
specie  di  fusione  e  si  riduce  in  pasta,  formando  una  crosta 
che  resiste  al  vento  dell' ugello  e  concentra  il  calore  sul 
ferro.  Adoperaodolo  nei  focolai  da  locomotive,  il  calore  che 
si  concentrerebbe  sulle  graticole  le  brucierebbe,  mentre 
sarebbe  indispensabile  una  cura  continua  acciò  la  massa 
del  combustibile  non  si  fonda  e  chiuda  completamente  il 
passaggio  all'aria. 
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Il  carbon  fossile  può  essere  grasso  a  langa  fiamma)  ed 
in  tal  caso  meglio  si  addice  all'estrazione  del  gas  illumi- 
naote.  Il  coke  che  da  tali  qualità  si  ritrae,  ò  eccellente 
per  i  focolai  da  locomotiva. 

Il  carboD  fossile  adoperato  direttamente  sulle  graticole 
da  locomotive  è  seeeo  ed  a  lunga  fiamma. 

Presso  le  nostre  ferrovie  sono  comunemente  adoperati  i 
carboni  inglesi,  di  GardilT)  Neweastle,  Newpert^  i  carboni 
francesi  della  Loire,  ed  i  carboni  tedeschi  della  Westfalia. 

Il  carbon  fossile  non  adoperasi  sempre  quale  viene  dalle 
miniere,  in  pezzi  grossi  :  esso  però  adoperasi  anche  in  pezzi 
minati  (tont-venant),  e  finalmente  in  pezzi  minutissimi  die 
sono  od  il  risultato  della  crivellazìone  dei  carboni  ordinari, 
od  il  residuo  dei  depositi  di  carbone  grosso.  Questo  car- 
bone minuto  si  adopera  o  direttamente  su  graticole  a  sbarra 
fra  loro  molto  vicine,  come  si  è  visto  nel  primo  volume 
della  presente  opera,  oppure  impastando  questa  polvere 
con  catrame  e  preparandone  delle  forme,  che  chiamansi 
mattonelle  (fr.  briquettes  —  ted.  Briqueis  —  ingl.  Coal- 
brieks)^  le  quali  riescono  molto  comode  anche  per  il  minor 
spazio  che  occupano  nel  tender. 

Adoperando  il  carbone  minuto  od  in  polvere,  è  bene  ba- 
gnarlo prima  di  introdurlo  nel  focolaio,  onde  evitare  il 
forte  disperdimento  per  azione  del  tiraggio. 

26.  Il  eoke,  abbiamo  detto  che  si  estrae  dal  carbone 
fossile:  ciò  si  fa  distillandolo  od  in  forni  appositi  od  in  storte. 

Il  coke  era  molto  adoperato  nei  primi  tempi  deireser- 
cizio  delle  ferrovie,  perchè  essendo  composto  quasi  esclu- 
sivamente di  carbonio  ha  un  gran  potere  calorifico.  La 
composizione  media  del  coke  è: 

Carbonio 00  7, 

Generi 5  ^/\, 

Solfo 1  7o 

Acqua 4  ^/^ 

loo 
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Ma  nella  combastione  del  coke  si  sviluppano  dei  gas  che 
possono  essere  nocivi,  massime  quando  si  devono  percor- 
rere lunghe  gallerie;  e  per  questo  ed  altri  motivi  non  si 
continuò  ad  adoperarlo  nelle  locomotive,  eccetto  in  casi 
eccezionali,  o  nelle  piccole  locomotive  che  fanno  servizio 
in  condizioni  per  le  quali  è  necessario  non  facciano  fumo, 
come  p.  e.  nelle  tram  vie  che  percorrono  l'abitato. 

27.  L'antracite  ò  un'altra  formazione  del  carbon  fos- 
sile. Essa  è  molto  ricca  di  carbonio  e  sarebbe  il  combusti- 
bile che  ha  maggior  potere  calorifico.  Però  esso  ha  un 
gran  peso  specìfico  e  presenta  una  certa  difficoltà  di  com- 
bustione che  richiede  focolai  di  forma  speciale,  assai  larghi 
e  muniti  di  graticole  che  resistano  al  calore  intenso  che 
per  esso  si  sviluppa.  L'uso  dell'antracite  come  combustibile 
è  molto  generalizzato  in  America  ed  in  alcune  parti  della 
Russia. 

28.  Il  petrolio  è  un  combustibile  liquido,  tutto  speciale^ 
e  che  non  può  adoperarsi  se  non  con  focolai  fatti  espres- 
samente, e  dal  lato  economico  non  conviene  se  non  nei 
paesi  ove  sonvi  le  sorgenti  del  petrolio.  Anche  l'uso  di 
tal  combustibile  è  limitato  alla  Russia  in  vicinanza  al  mar 
Caspio  ed  all'America,  ove  sonvi  ricchissime  sorgenti  di 
petrolio. 

29.  Il  potere  calorifico  dì  un  combustibile  si  riconosce 
dalla  quantità  d'acqua  che  esso  è  capace  di  far  evaporare. 
Tenuto  conto  di  ciò,  si  ha  che  mentre  un  chilogramma  di 
carbon  fossile  può  far  evaporare  7,30  di  acqua,  gli  altri 
combustibili  possono  evaporare  le  seguenti  quantità  di 
acqua  : 

1  chil.  di  coke  chil.  6,75  d'acqua 

»  »  »  lignite  »  5  f> 

»  »  »  torba  »  4  ^ 

»  »  »  legna  »  3,50       » 

Un  buon  combustibile  deve  contenere  non  più  del  7  ^q 
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di  ceneri  ;  esso  non  deve  avere  che  tracce  di  zolfo  e  fosforo^ 
ed  il  suo  potere  calorifico  deve  corrispondere  alle  qualità 
ordinarie  dal  carbone  richieste.  Il  collaudo  dei  carboni  deve 
determinare  : 

1  )  L'acqua  igroscopica  che  contiene. 

2)  La  quantità  di  ceneri. 

3)  Il  numero  delle  calorie. 

4)  Le  materie  volatili  ed  il  carbonio  fisso. 

5)  Lo  zolfo. 

Nel  caso  di  mattonelle  si  determina  anche  la  quantità 
di  catrame  impiegato  neirimpasto. 

Diciamo  alcune  parole  sul  modo  di  procedere  nel  fare 
queste  analisi. 

30.  Determinazione  delV aequa  igroscopica. 

Si  pesano,  su  di  un  vetro  da  orologio,  due  grammi  del 
carbone  da  analizzare  ridotto  in  polvere  finissima,  e  si 
porta  il  tutto  in  una  stufa  ad  aria  calda  ove  si  abbia  la 
temperatura  di  110°.  Dopo  un  certo  tempo  estraendo  il 
vetro  dalla  stufa  e  pesando  subito  il  contenuto,  si  ottiene 
per  differenza  la  quantità  d' acqua  contenuta  nei  due 
grammi  di  carbone,  e  quindi  è  facile  stabilire  il  quantita- 
tivo per  ^/q  di  detta  acqua. 

Notisi  però  che  conviene,  onde  fare  le  cose  esattamente, 
dopo  fatta  una  prima  pesata  riportare  il  vetro  col  carbone 
nella  stufa  per  un  po'  di  tempo  e  ripesarlo  in  seguito  per 
verificare  se  alle  volte  non  fessevi  una  nuova  diminuzione 
di  peso,  il  che  significherebbe  che  non  tutta  Tacqua  fu 
evaporata. 

31.  Determinazione  delle  ceneri. 

Si  pesano  due  grammi  di  carbone,  finamente  polveriz- 
zato, in  una  piccola  capsula  di  porcellana  o  di  platino,  e  si 
incenerisce  il  carbone  in  un  forno  a  muffola.  Devesi  aver 
la  precauzione  di  distendere  la  polvere  di  carbone  sulla 
superficie  interna  della  capsula^  in  modo  da  poter  ottenere 
un  incenerimento   rapido   e   completo.  Prima  di  ritenere 
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roperazione  come  ultimata,  si  deve  leggermente  rimescolar 
la  massa  con  un  grosso  filo  di  platino,  per  assicurarsi  che 
non  slenvi  tracce  di  carbone  non  ancora  incenerito.  Si 
ritira  allora  la  capsula  e  la  si  lascia  raffreddare,  al  riparo 
dell'aria  e  possibilmente  in  un'atmosfera  secca:  dopo  di 
che  la  si  pesa.  Deducendo  dal  peso  ottenuto  quello  della 
capsula  si  ha  il  peso  delle  ceneri  date  da  due  grammi  di 
carbone  e  quindi  sì  ricava  il  tanto  per  7o« 

32.  Determinazione  delle  calorie. 

Due  sono  i  metodi  seguiti  per  tale  determinazione,  cioò 
quello  di  Bertier  e  quello  di  Thompson. 

33.  Metodo  Bertier,  —  Esso  è  fondato  sulla  legge  di 
Welter,  secondo  la  quale  la  quantità  di  calorie  sviluppate 
dai  diversi  combustibili  sta  in  ragione  diretta  delle  quan- 
tità di  ossigeno  necessario  per  la  loro  combustione. 

Si  mescola  un  gramma  di  combustibile  ridotto  in  pol- 
vere finissima,  in  un  crogiuolo  di  terra  refrattaria,  con 
30  grammi  di  litargirio  e  5  grammi  di  ossicloruro  di 
piombo,  ed  il  miscuglio  si  fa  intimamente.  Poi  il  miscuglio 
viene  coperto  con  altri  40  grammi  di  litargirio  e  10  di 
ossicloruro  di  piombo.  Si  copre  il  crogiuolo  col  relativo 
coperchio,  pure  in  terra  refrattaria,  e  si  chiude  airingiro 
con  argilla  bagnata:  si  dispone  il  crogiuolo  in  un  adatto 
fornello  a  carbone,  in  modo  da  aver  un  riscaldamento  gra- 
duale. Dopo  una  mezz'ora  circa,  si  attiva  maggiormente 
la  combustione  sovrapponendo  al  fornello  una  cappa  col 
relativo  camino  cilindrico  per  effettuare  un  sufficiente  ti- 
rante d'aria.  Tale  incremento  di  combustione  deve  durare 
almeno  20  minuti. 

La  massa  interna  essendo  diventata  fluida ,  e  le  goccio- 
line di  piombo  che  si  formano  dalla  riduzione  del  litar- 
girio essendo  disseminate  in  detta  massa,  si  batte  legger- 
mente il  crogiuolo  in  modo  da  obbligare  dette  goccio  a 
riunirsi  in  fondo  al  crogiuolo.  Raffreddato  il  crogiuolo,  lo 
si  rompe  e,  se  Toperazione  fu  ben  condotta,  si  troverà  un 
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bel  bottone  di  piombo  nella  parte  inferiore  e  neamna  traccia 
di  questo  metallo  nella  massa  restante.  Dopo  sbarazxato  il 
bottone  dalla  materia  cbe  lo  circonda  e  dopo  ayerlo  bea 
lavato  lo  si  batte  e  poi  si  pesa. 

Ora,  ammettendo  cbe  nn  gramma  di  carbonio  poro  ri- 
daca  34,5  grammi  di  piombo,  e  sapendo  cbe  le  calorie  svi- 
luppate dal  carbonio  sono  8084,  si  dedace  che  ogni  gramma 

8084 
di  piombo  corrisponde  a  calorie  ^— -^  =  234. 

Quindi,  moltiplicando  il  peso  del  bottone  di  piombo  per 
234,  si  avrà  il  potere  calorifico  del  combustibile  esperi- 
mentato. 

34.  Metodo  di  Tbompson.  —  Il  modo  col  quale  si  procede 
ò  il  seguente: 

Un  peso  conosciuto  di  carbone  in  polvere  finissima  viene 
abbruciato  per  mezzo  di  clorato  e  nitrato  di  potassa  nel 
fondo  di  un  recipiente  cbe  contiene  un  dato  peso  d*acqua. 

n  calore  prodotto  dalla  combustione  del  carbone  viene 
comunicato  all'acqua  e  dall'aumento  di  temperatura  di 
quest'ultima  si  deduce  il  potere  di  vaporizzazione  del 
carbone. 

Si  fa  prima  a  parte  il  miscuglio  di  nitrato  e  di  clorato 
di  potassa,  mettendo  3  parti  in  peso  di  clorato  ed  1  di 
nitrato.  Ciò  fatto,  si  pesano  30  grains  (1)  di  carbone  e  vi  si 
uniscono  400  grains  del  miscuglio  di  clorato  e  nitrato,  se 
tratta?i  di  carbone  grosso  inglese.  Se  invece  trattasi  di 
mattonelle,  occorrono  430  gratns  di  miscuglio  per  30  grains 
di  carbone.  Infine  se  trattasi  di  carbone  minuto,  il  quan- 


(1)  Nel  sistema  dei  pesi  inglesi,  si  ha  che  la  libbra  =  kì\o- 
grammi  0.453.6; 

Ogni  libbra   è   diTisa   in   12   onde,   ossia   in   24   carati  od  in 

240  Pennyxjceights  od  in  5760  Grains. 

r.  0^.4536 

Dunque  un  grain  =    ^        . 
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titativo  in  peso  di  miscuglio,  per  30  grains  di  carbone 
varia  da  870  a  400  gralns.  Il  carbone  deve  essere  ben 
rimescolato  col  miscuglio  onde  aver  un  nuovo  miscuglio 
omogeneo. 

Quando  poi  trattisi  di  carboni  speciali,  occorre  far  uno 
0  due  saggi  preliminari  per  determinare  la  quantità  di 
miscuglio  da  aggiungere  ai  30  grains  di  carbone  e  cioè 
la  quantità  deve  esser  tale  cbe  il  miscuglio  nell'appa- 
rocchio  bruci  con  regolarità  e  continuità. 

Se  non  abbrucia  bene  o  se  abbrucia  troppo  rapida- 
mente, bisogna  modificare  in  più  od  in  meno  il  quanti- 
tativo del   miscuglio. 

L'apparecchio  speciale  per  fare  gli  assaggi  è  fornito  dal- 
rinventore  :  in  esso  si  introduce  il  miscuglio  di  carbone, 
clorato  di  potassa  e  nitrato  di  potassa,  preventivamente 
essicati  e  ridotti  in  polvere  finissima  sul  fondo  di  un  ci- 
lindro di  vetro  che  contiene  29010  grains  d'acqua. 

La  miscela^  messa  in  un  cilindro  di  rame  chiuso  solo 
alla  parte  inferiore,  è  messa  in  contatto  con  una  piccola 
miccia  di  cotone  la  quale  serve  per  appiccare  il  fuoco.  Il 
cilindretto  vien  collocato  su  di  un  piede  adatto,  ed  appena 
dato  fuoco  alla  miccia^  si  ricopre  il  detto  cilindro  con  un 
altro  cilindro  pure  di  rame  ma  assai  più  ampio,  e  che  faccia  da 
coperchio,  essendo  chiuso  in  alto.  Quest'ultimo  cilindro 
porta  dei  fori  tutto  in  giro  nella  sua  parte  inferiore,  e 
dal  centro  del  fondo  superiore  parte  un  tubetto  munito  di 
robinetto.  Al  momento  in  cui  il  piccolo  cilindro  si  ricopre, 
il  robinetto  del  cilindro  che  fa  da  coperchio  deve  essere 
chiuso.  Non  appena  dato  fuoco  alla  miccia  e  ricoperto  il 
cilindro  piccolo,  si  introduce  il  tutto  nel  cilindro  di  vetro 
che  contiene  l'acqua  misurata  nella  preparazione  su  ac- 
cennata. Avviene  allora  la  combustione  del  carbone  e  quindi 
il  riscaldamento  dell'acqua.  La  temperatura  dell'acqua  si 
misura  prima  ed  immediatamente  dopo  la  combustione, 
avvertendo  di  agitare  l'acqua  servendosi  del  termometro 


COlfBUSTIBIU  31 

stesso,  che  a  tal  aopo  ò  monito  di  apposita  custodia  me- 
tallica. L'aamento  di  temperatura  che  si  rileva,  e  che  è 
espresso  in  gradi  Fahrenheit,  è  aguale  al  numero  di  Hbbre 
d'acqua  che  una  libbra  di  carbone  può  teoricamente  eva- 
porare. 

Al  risultato  ottenuto  si  ò  stabilito  di  aggiungere  il 
10  ^Iq,  come  correzione  per  tener  conto  della  quantità  di 
calore  assorbito  dairapparecchio. 

Siccome  per  produrre  con  un  chilogramma  d'acqua  a 
100®  un  chilogramma  di  vapore  pure  a  100^,  occorrono 
637  calorie,  e  siccome  l'apparecchio  è  costruito  in  modo 
che  i  gradi  Fahrenheit  ottenuti  aumentati  del  10  ^/^  rap- 
presentano le  unità  di  peso  d'acqua  che  l'unità  di  combu- 
stibile evapora,  così  moltiplicando  637  per  i  gradi  del  ca- 
lorimetro rappresentanti  della  differenza  di  temperatura 
dell'acqua  prima  e  dopo  la  combustione,  aumentati  del 
10  ®/o,  si  ha  il  potere  calorifico  del  combustibile  esperi- 
mentato. 

Notisi  che  la  temperatura  dell'acqua  prima  dell'esperi- 
mento deve  essere  proporzionale  a  quella  dell'ambiente, 
secondo  i  dati  di  una  tabella  annessa  all'apparecchio. 

35.  Determinazione  delle  materie  volatili  e  del  carbonio 
fisso  —  Si  pesano,  in  un  crogiuolo  di  porcellana  esatta- 
mente tarato,  due  grammi  di  carbone:  si  copre  il  cro- 
giuolo e  lo  si  dispone  sul  fondo  di  altro  crogiuolo  in  terra 
refrattaria  molto  più  grande  del  primo  e  nel  quale  si  tro- 
vano dei  carboni  di  legna  disposti  tutto  in  giro  ed  al  di 
sopra  del  crogiaolo  di  porcellana.  Si  chiude  il  crogiuolo 
di  terra  refrattaria  e  lo  si  riscalda  fortemente  per  mez- 
z'ora circa. 

Dopo  il  raffreddamento  si  toglie  il  piccolo  crogiuolo  e 
lo  si  pesa:  la  perdita  di  peso  che  ha  subito  ci  rappresenta 
le  materie  volatili  contenute  in  due  grammi  di  carbone. 
Deducendo  poi  il  peso  delle  materie  volatili  dal  peso  di  car- 
bone impiegato,  si  ha  quello  rappresentante  il  carbonio  fìsso. 
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36.  Determinazione  dello  zolfo.  —  Essa  si  fa  ordina- 
riamente col  sistema  di  Eska. 

In  un  crogiuolo  di  platino  si  mescolano  intimamente  nn 
gramma  di  carbone  in  polvere  fina,  con  2  grammi  di  ma- 
gnesia calcinata  e  7?  ^i  carbonato  sodico  anidro. 

Si  scalda  allora  dolcemente  in  modo  da  arroventare  solo 
il  fondo  del  crogiaolo,  agitando  freqnentemente  la  massa 
con  un  filo  di  platino^  fino  a  completa  incenerazione  del 
carbone.  Si  aggiunge  allora  da  Vs  ^^  ^  gramma  di  nitrato 
di  ammoniaca,  si  ricopre  il  crogiuolo  col  relativo  co- 
perchio pare  in  platino,  e  si  calcina  fortemente  per 
10  minuti. 

La  massa  viene  poi  tolta  dal  crogiuolo  e  lavata  con 
acqua  bollente,  filtrando  il  tutto.  Nel  liquido  passato  at- 
traverso il  filtro,  si  aggiunge  alquanto  acido  cloridrìco  per 
acidularlo,  indi  del  cloruro  di  Bario,  e  così  si  ottiene  un 
precipitato  di  solfato  di  Bario. 

Dal  peso  di  solfato  di  Bario  ottenuto,  dedncesi  il  quan- 
titativo di  zolfo  contenuto  nel  carbone,  moltiplicando  detto 
peso  per  0,1373. 

37.  Determinazione  del  catrame  contenuto  nelle  matto- 
nelle. —  Si  fa  macerare  un  peso  conosciuto  di  mattonelle 
polverizzate  nel  solforo  di  carbonio.  Dopo  nn  certo  tempo 
si  filtra  e  si  distilla  accuratamente  il  liquido  ottenuto,  im- 
piegando un  pallone  esattamente  tarato. 

Ultimata  la  distillazione,  si  ripesa  esattamente  il  pal- 
lone e  Taumento  di  peso,  ossia  la  differenza  fra  il  peso 
ora  ottenuto  e  la  tara  del  pallone  ci  dà  la  quantità  di  ca- 
trame contenuto  nelle  mattonelle. 
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IT.  _  CONDOTTA  DEL  FUOCO 
E   DELL'ALIMENTAZIONE   D'ACQUA. 

38.  La  regolare  condotta  del  fuoco  influisce  a  mante* 
nere  in  buono  stato  la  caldaia  della  locomotiva,  come  pure 
influisce  allo  stesso  scopo  ralimentazione  continua  e  rego« 
lare  dell'acqua. 

Se  il  macchinista  sorveglia  a  che  il  fuoco  sia  sempre 
tenuto  ad  uno  stesso  grado,  per  cui  il  focolaio  non  abbia  a 
subire  nò  un  repentino  rafft*eddamento,  perchò  si  lascia 
abbassare  il  fuoco  o  si  lascia  penetrare  troppa  aria  fredda 
dalla  graticola  e  dalla  porta;  nò  un  eccessivo  riscalda* 
mento,  per  accumulare  in  una  sola  volta  il  combustibile 
che  dovrebbe  bruciare  regolarmente  ed  in  quantità  prò* 
porzionata  al  servizio  che  la  locomotiva  deve  fare,  è  certo 
che  egli  procurerà  in  tal  modo  che  il  focolaio  e  la  caldaia 
si  mantengano  in  buone  condizioni.  Infatti  si  sa  che  la 
caldaia  da  locomotiva,  essendo  costituita  da  parti  legate 
fra  loro  con  chiodature,  ma  messe  in  condizioni  non  iden- 
tiche sia  per  la  temperatura  cui  sono  soggette,  sia  per  la 
qualità  del  materiale,  sia  per  la  forma  che  per  le  dimen- 
sioni che  esse  hanno,  deve  subire  diverse  influenze  sotto 
Fazione  del  calore.  Ora  queste  influenze  possono  tenersi  in 
un  giusto  limite  e  non  aver  conseguenze  dannose  per  la 
conservazione  delle  caldaie,  se  si  mantiene  costante,  o 
quasi,  il  reggime  del  fuoco:  ma  se  questo  reggime  non  ò 
costante  ma  saltuario,  allora  le  influenze  dovute  al  calore 
riesciranno  certamente  più  intense  e  conducono  alla  rot- 
tura e  screpolatura  in  diverse  parti  del  focolaio. 

Dello  stesso  genere  sono  le  influenze  che  derivano  alle 
caldaie  dalla  irregolare  alimentazione  dell'acqua.  Infatti^  se 
si  lascia  mancar  l'acqua,  od  anche  se  essa  scarseggia  al 
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di  sopra  del  cielo  del  focolaio,  il  metallo  non  ayendo  più 
safficiente  refrigerio  nella  massa  d*acqua  che  assorbe  il 
calorico  del  combustibile  trasmesso  alle  pareti  del  focolaio 
e  dei  tubi,  si  riscalda  troppo  e  può  anche  bruciarsi,  ca- 
gionando quel  che  dicesi  colpo  di  fuoco  (fr.  Coup  de  feu)^ 
le  cui  conseguenze  sono  dannosissime  e  possono  essere  anche 
causa  di  disgrazie. 

Se  si  alimenta  la  caldaia  ad  intervalli  troppo  lunghi  e 
quindi  vi  si  introduce  tutto  in  una  volta  una  quantità  grande 
d'acqua,  la  diminuzione  di  temperatura  che  si  produce 
nella  massa  e  nelle  parti  metalliche  della  caldaia  sooo 
tali  da  causare  delle  perdite  d'acqua  o  vapore  nei  tubi, 
nei  giunti  o  nelle  viti  passaticele. 

Il  macchinista  accorto  deve  quindi  badare  ad  ottenere 
un'alimentazione  quasi  continua,  per  modo  da  mantenere 
costante  l'altezza  dell'acqua  nel  livello.  Con  ciò  conserverà 
meglio  la  caldaia  e  ritarderà  anche  Tindurimento  dei  de- 
positi fatti  dall'acqua  sulle  pareti  superiori  del   focolaio. 


V.  —  PRESSIONE  NOBMÀLE  DI  LAVORO. 

39.  Dalla  buona  condotta  del  fuoco  e  dalla  regolare 
alimentazione  della  caldaia  dipende  certamente  la  costanza 
nella  pressione  normale  di  lavoro.  Questa  pressione  non 
dovrebbe  subire  variazioni  troppo  forti  durante  il  servizio 
delle  locomotive,  perchè  queste  variazioni  influiscono  sulla 
caldaia,  per  le  variabili  azioni  meccaniche  che  la  pressione 
induce  nelle  diverse  parti  della  caldaia. 

Il  macchinista  poi  non  deve  in  modo  alcuno  superare 
la  pressione  massima  normale  prescritta  per  la  caldaia^ 
impedendo  che  funzionino  regolarmente  le  valvole  di  si- 
curezza^ il  cui  scopo  è  appunto  quello  di  impedire  che  la 
pressione  superi  la  normale.  Chi  per  aumentare  la  pres- 
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sione  ÌDchiodasse  le  valvole,  non  può  che  essere  o  qo  igno- 
rante od  uno  spensierato,  che  alla  leggera  e  solo  per  una 
malintesa  speculazione  espone  so  ed  il  treno  che  conduce 
ad  un  serio  pericolo,  quello  cioè  di  uno  scoppio  della  cal- 
daia, che  non  può  reggere  alla  pressione  anormale  cui 
la  si  sottopone. 

Non  sarà  quindi  mai  abbastanza  raccomandato  ai  mac- 
chinisti  di  astenersi  in  modo  assoluto  da  una  pratica  tanto 
pericolosa  e  che  nessun  motivo  può  in  alcun  modo  giu- 
stificare. 


TI.  —  STATO  DELL' ABMAKElfTO   DELLA  LINEA. 


40.  Quando  il  binario  non  si  trovi  in  perfetto  stato  di  ma* 
Dutenzione,  per  cui  le  ruotaie  cedono  al  passaggio  della  loco- 
motiva producendo  salti  nei  giunti,  o  spostamenti  nel  senso 
orizzontale,  a  motivo  dell'ineguale  distanza  delle  ruotaie, 
allora  gli  organi  della  locomotiva  ne  risentono  una  dannosa 
influenza;  le  molle  possono  rompersi,  ed  i  fusi  degli  assi  su- 
bire tali  urti  da  far  anche  riscaldar  le  boccole  e  gli  organi  del 
movimento  subire  qualche  danno.  Né  il  male  consiste  solo  in 
ciò  e  nei  danni  o  moti  anormali  che  possano  verificarsi  od 
accrescersi  nei  veicoli  arrecando  disturbo  ai  viaggiatori; 
un  binario  che  non  trovisi  in  buone  condizioni  di  mauu- 
tenzione  può  esser  causa  di  disgrazie,  massime  deviamenti, 
e  quindi  il  macchinista ,  quando  si  accorge  che  Tarma- 
mento  ò  in  cattivo  stato ,  deve  moderare  la  velocità  del 
treno,  specialmente  nelle  curve  e  far  subito  rapporto  ai  suoi 
superiori  per  quelle  disposizioni  che  essi  crederanno  oppor- 
tune verso  il  Servizio  incaricato  della  manutenzione  della 
linea. 
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TU.  -^  STABILITI  DELLA  LOCOXOTIYA 
BUONA  ESECUZIONE  —   BUONA  MANUTENZIONE. 

41.  La  stabilità  della  locomotiva  ò  cosa  che  di  mas- 
sima dipende  dal  tipo.  Se  questo  fu  studiato  per  modo  da 
attenuare  il  più  che  sia  possibile  i  moti  anormali  che^ 
come  abbiamo  visto ,  si  appalesano  nella  locomotiva  in 
viaggio,  è  evidente  che,  percorrendo  essa  un  binario  in 
buone  condizioni ,  si  muoverà  senza  scosse  anormali ,  e 
tutte  le  sue  parti,  che  sono  influenzate  dalle  scosse  in 
viaggio,  si  conserveranno  lungamente. 

Il  macchinista  deve  perciò  star  attento  perchè  non  ap- 
pena il  minimo  difetto  si  appalesi  nella  sua  macchina,  vi 
ponga  subito  rimedio,  se  è  cosa  che  può  da  lui  farsi ^  o 
chieda  le  riparazioni  necessarie,  se  esse  devono  farsi  o  nel 
Deposito  o  nelle  Officine,  secondo  quanto  vedremo  più 
innanzi.  < 

42.  È  quindi  obbligo  del  macchinista  di  provvedere 
acciò  la  macchina  si  trovi  sempre  pulita  ed  in  perfetto 
ordine ,  inquantochò  ogni  piccolo  difetto  ^  un  giuoco  nel 
meccanismo,  una  perdita  dì  vapore,  e  simili,  possono,  an- 
che piccoli ,  se  sono  trascurati,  condurre  ad  avarie  più 
grosse  e  che  richiedono  maggior  tempo  e  spesa  per  ri- 
pararli. 

Chi  conduce  una  locomotiva  deve  prender  afletto  ad 
essa  come  a  cosa  propria ,  e  quindi  far  sì  ohe  resti  il 
massimo  tempo  possibile  in  servizio  e  nelle  migliori  con- 
dizioni (1). 


(1)  Ed  è  certo  che,  se  a  deteriorare  la  locomotiva  influisce  il 
servizio  abbastanza  grave  che  da  essa  si  chiede,  pure,  quando  il 
macchinista  è  attento  ed  intelligente,  trova  modo  di  attenuare  le 
cause  che  contribuiscono  al  deterioramento,  mediante  le  continue 
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La  maggior  parte  delle  AmmiDisirazioni  ferroviarie,  allo 
scopo  di  meglio  incoraggiare  i  macchlDisti  in  questa  via, 
sogliono  stabilir  premi  per  chi  meglio  conservi  la  sua  mac- 
china e  fa  sì  che  essa  resti  lungo  tempo  in  servizio  senza 
abbisognar  di  esser  mandata  in  gran  riparazione. 

Passiamo  ora  ad  esaminare  le  diverse  parti  della  loco- 
motiva onde  enumerare  i  difetti  che  esse  più  comune- 
mente presentano. 


CAPITOLO  IL 

Difetti  che  si  appalesano  nelle  caldaie 
e  suoi  accessorii. 

43.  Il  focolaio  essendo  la  parte  più  esposta  all'influenza 
del  fuoco,  deve  esser  oggetto  di  continua  osservazione  per 
parte  del  macchinista  e  dei  Capi-Deposito.  Oltre  le  osser- 
servazioni  che  il  macchinista  può  fare  in  viaggio  è  neces- 
sario che  tutte  le  volte  che  la  macchina  si  lascia  in  riposo, 
spegnendo  il  fuoco,  il  macchinista  procuri  di  far  una  mi- 
nata visita  air  interno  del  focolaio  ed  alla  caldaia. 

I  difetti  che  più  generalmente  si  verificano  nel  focolaio 
sono: 

44.  a)  Curvatura  della  piastra  tabulare  verso  l'in- 
terno del  focolaio. 

Questo  difetto  può  esser  originato  o  dalla  poca  resi- 
stenza opposta  dai  tubi^  nel   loro  incontro  alla  estremità 


cure,  nella  condotta  del  fuoco,  nella  lavatura  della  caldaia,  nel- 
Tangimento  delle  parti  in  moto,  nella  pulizia  della  macchina  e 
nelle  frequenti  visite  a  tutto  il  meccanismo. 
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colle  piastre  tabulari,  alio  sforzo  di  pressione  ohe  si  eser- 
cita dairioterno  verso  Testerno  del  corpo  cilindrico;  o  dal- 
Tesser  la  piastra  tubolare  impedita  superiormente  nei  suoi 
movimenti  di  dilatazione  dai  tiranti  che  rinforzano  il  cielo. 
Può  anche  darsi  che  essendovi  neir  interno  della  caldaia 
molte  incrostazioni  aderenti  alla  piastra  tubulare,  questa 
riscaldandosi  troppo,  perchè  non  ha  il  refrigerio  dell*  im- 
mediato contatto  coiracqua,  presenti  una  minore  resistenza, 
e  per  la  duttilità  del  rame  ceda  alla  pressione  interna  pro- 
ducendo la  curvatura,  o  come  dicesi  comunemente  la  gobba 
(fr.  Gondolure  de  la  plaqae  tuhalaire  —  ted.  Darehbieg- 
ung  der  Rohrwand  —  ingl.  Sagging^  or  swelling  of  the 
Tube-plate). 

Questa  avaria  è  sempre  grave  ed  il  macchinista  appena 
la  riconosce  deve  subito  avvisarne  i  suoi  superiori  per  i 
provvedimenti  che  saranno  del  caso. 

Qualora  la  gobba  abbia  una  saetta  di  pochi  millimetri,  si 
può,  dopo  aver  ben  pulito  nell'  interno  la  caldaia  e  cam- 
biati i  tubi,  rimetter  la  caldaia  in  servizio,  ma  tenerla 
in  osservazione ,  perchè ,  se  la  curvatura  della  gobba 
non  cresce,  ciò  significherebbe  che  essa  fu  causata  da 
un  fatto  accidentale  o  dalla  momentanea  incrostazione 
della  piastra;  cessata  la  causa,  il  difetto  non  aumenta. 
Se  invece,  nonostante  le  precauzioni  prese,  si  nota  che 
la  gobba  aumenta  di  prominenza,  allora  è  meglio  ritirare 
la  caldaia  per  farla  esaminare  in  Officina,  poteudo  darsi 
il  caso  che  Tinconveniente  provenga  da  difetto  nel  tipo  o 
nella  costruzione. 

Quando  la  gobba  continua  ed  anche  se  manifestasi  repen-r 
tinamente  in  grazia  o  di  cattiva  manutenzione  della  cal- 
daia, o  di  materiale  scadente,  o  di  difetto  nel  tipo,  si  pro- 
ducono anche  delle  screpolature  fra  i  fori  dei  tubi  bolli- 
tori (fr.  Fissar es  entre  les  tubes  —  ted.  Einbrechen  der 
Stege  zwischen  den  Rohrlóehern  —  ingl.  Fissures  beiwen 
the  tube 'ho  les). 


OVALIZZAZIONE   DEI   FORI    PER   I   TUBI  39 

Questo  fatto  è  pur  grave,  ed  il  macchinista  deve  im- 
mediatamente farlo  conoscere  ai  suoi  Capi  acciò  prov- 
vedano. 

45.  ò)  Molte  volte  la  formazione  della  gobba  unita  alla 
poca  cura  nel  cercar  di  rimediare  alle  perdite  di  vapore 
fra  i  tubi  bollitori  e  la  piastra,  mediante  le  spine  in  ferro, 
1  fori  dei  tubi  si  ovalizzano  (fr.  Ooalisation  dea  trous 
pour  les  iubes  —  ted.  Ooalwerden  der  Rohrlóeher  — 
ingL   The  tube^holes  hecome  ovai). 

Questo  difetto  può  rimediarsi  anche  dai  macchinisti  nel 
Deposito  mettendo  delle  grossezze  in  rame  di  forma  adatta 
e  che  riescano  a  dar  al  foro  la  forma  circolare  senza  esser 
obbligati  ad  allargare  inegualmente  il  tubo  ,  cosa  questa 
difScile  e  di  esito  incerto  per  la  durata  dei  tubi  che,  ci- 
mentati inegualmente,  possono  anche  spezzarsi.  Sarà  però 
cara  del  macchinista ,  appena  vede  che  i  fori  cominciano 
ad  ovalizzarsi,  di  procurare  acciò  il  difetto  non  vada  in- 
grandendo y  avviando  la  piastra  tubulare  ad  avarie  più 
gravi. 

46.  e)  Altra  avaria  che  riscontrasi  nelle  piastre  tubu- 
lari  si  è  la  serepolatara  (ted.  Einhreehen)  negli  angoli  dei 
loro  risvolti  con  cui  si  attaccano  alle  pareti  ed  al  cielo. 
Qaesta  screpolatura  può  esser  causata  o  da  metallo  troppo 
crudo,  0  da  troppo  piccolo  raggio  di  curvatura  dato  in 
qael  punto  alla  lamiera,  o  da  difetto  di  costruzione^  pel 
fatto  che  le  viti  passaticele  essendo  troppo  vicine  alla  pie- 
gatura, si  oppongono  troppo  alla  dilatazione  della  piastra. 
Lo  stesso  si  avvera  anche  per  la  piastra  della  porta. 

Air  avaria  si  può  rimediare  tagliando  la  parte  del  ris- 
volto in  corrispondenza  alla  screpolatura  e  sovrapponendo 
una  piastra  di  rame  piegata,  che  si  adatti  perfettamente 
all'angolo ,  assicurandola  poi  alla  piastra  ed  alla  parete 
adiacente  mediante  chiodi  in  ferro  o  viti  in  rame.  La  ri- 
parazione ò  da  farsi  dairOfficina,  non  avendo  il  macchi- 
nista i  mezzi  per  poterla  eseguire  da  sé  nel  Deposito,  ed 
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essendo  il  lavoro  di  natura  delicata  e  richiedente  abilità 
speciale  nell'operaio. 

47.  d)  Nelle  pareti  laterali  del  focolaio  e  nel  cielo  si 
verifica  il  rigonfiamento  del  rame  fra  le  viti  passatieeie 
(fr.  Bosses  ou  boursouflures  entre  les  entreioises  —  ted. 
Ausbauehungen  oder  Ansehwellungen  Mwisehen  den  Sieh- 
holzen  in  den  Seitenwànden  und  in  der  Deche  —  inglese 
Swelling  bettoen  the  Stays), 

Quest'inconveniente  è  per  lo  più  prodotto  dalle  incro- 
stazioni che  si  depositano  sulle  pareti  in  rame,  e  che  im- 
pedendo il  contatto  diretto  coU'acqua,  permettono  un  gran 
riscaldamento  per  il  rame  che  così  cede  alla  pressione  in- 
terna. Esso  può  esser  più  forte  se  le  viti  passaticele  sono 
fra  di  loro  molto  distanti. 

Se  il  difetto  fu  osservato  subito ,  il  che  non  ò  difficile 
all'occhio  attento  del  coscienzioso  macchinista,  il  rimedio 
è  pronto,  e  consiste  in  una  accnratissima  lavatura  della 
caldaia  specialmente  in  quei  punti  ove  si  riscontrò  il  ri- 
gonfiamento incipiente. 

Se  invece  il  difetto  fu  trascurato  fin  dal  suo  sorgere, 
allora  la  rigonfiatura  aumenta,  il  rame  per  azione  del 
fuoco  si  consuma,  le  pareti  si  assottigliano,  e  spesso  tutto 
attorno  alla  testa  delle  viti  passanti ,  si  verificano  delle 
corrosioni  assai  gravi.  Se  si  tratta  solo  di  gobba  troppo 
pronunziata,  allora  dopo  aver  pulito  perbene  la  caldaia, 
si  cerca  di  raddrizzare  la  gobba  con  una  mazza  di  legno. 
Se  invece,  oltre  alla  grossa  gobba^  si  hanno  fessure  nelle 
pareti  e  corrosioni  profonde  attorno  alla  testa  delle  viti 
passanti,  è  meglio  togliere  tutte  le  viti  nella  parte  dan- 
neggiata, tagliare  il  pezzo  di  parete  e  sostituirlo  con  un 
pezzo  nuovo  che  si  assicura  alla  caldaia,  sia  mediante  le 
viti  passanti,  che  con  una  cucitura  di  viti  in  ferro  tutto 
attorno  alla  pezza,  di  cui  i  lembi  vengono  conveniente- 
mente calafatati.  Tutto  questo  lavoro,  che  va  fatto  con 
molta  attenzione,  lo  si  eseguisce  in  OfiScìna  o  nei  grandi 
Depositi  da  adatti  operai  calderai. 


48.  €}  n  chIj  dei  i!g4»£ù:-  jaA  okt  «lesscai  %  ym^x^ 
sia  perdio  le  ommase  mmo  febcìi .  se  wRÒe  mausitf- 
dua  di  esse  a  rxp^e.  S£  r^-afii  il  ifbscan^  m^  lair  -r  òft^ 
easere  segnalato  tasu:.  ksct^sbèi  i  ii^zL  firàoii  i 
Qaaii  sempre  t&l  lar^-ro  icre  ^aes-nss.  lAPIt&miL  «  a 
siniBo  è  neeeBarie  accasar?  il  irecìoai^  x  usui  às  mn. 
trattià  di  cal-iaia  Li  -iJii  fi  'àfùi  ì-sl  •fag«ì'«i«T  x  jouio:- 
mente  ec^legato  osa  ùaz.^  il  :Lt£[c  àsL  vuraàseaìSLii .  ie±. 
qnal  caso  la  ripannotie  pac  fiaa  shust»  acs.  ausnft  sansa 
smontare  il  foccrfaio. 

49.  /*  Xei  cielo  dei  rona'jBBs  if^i»  isomiaai  «imaat  1 
tappo  Insibìle  code  rKa2iiffci:rj;  agg<fca  s  ifian  j#HTtfir» 
che  esso  lia  la  parte  i^RsaSd  srmsi  ck  fnifsr.  i  »  s 
abbia  Inogo  a  dsbfcaz^  ieì  «za  resiiacv  ioLsurnsiiHasi 

50.  ^)  U  rigoafiaistfs.^  i-sìle  jsmóer^i^  usiL^  ione  xà.  ii- 
coiaio  cui  so^m  s  aeceaK.  zmi  uiae  -ans  seiSLri:  ohliE 
rettsm  delle  tW  passaati.  Bae  sion  sugirs^f  a  !3xii^2l<u: 
moTimenti  prodotti  daZ2ì  diJL:;uÀnK  za  i:«£uù:  n^fF::;: 
al  portafoeolaio ,  e  qaiiÀi  è  ib!iJr  s*^  fx  rii^rKf  Liiar.ir- 
sioni  si  prodocano  delle  ^eafrsc*  Tan'finu  nali»  rr.  ^ 
da  esse  derirì  in  seguito  la  jm  7p;;:x7s. 

Qaando  le  tìiì  smio  pcrtn.:»  psr  Ti":a.  ]£  àpTr.  liaf- 
gbesza,  si  riconosce  subire  k  «ase  koi:  rn7;£.  oirtLinieiit 
lasciano  sfuggir  aeqca  ytT  L  fsn.  1£l  rxi^zià:  -sast  buii. 
piene,  come  è  qnari  ge::e?a2zkexte  2  vmr,  mJs  jtrKniitcrrt 
delle  ferroTie  italiane,  la  rv^isxra  iihl  s  tvjvj^ì^jì  ìa  ii- 
dizi  estemi  a  prima  Tisla,  leiis:  '"Jkrzjeubxi  'jit  "j^at  tiLJak 
parte  del  focolaio,  ed  esazziiasD:»  s»  i^ooi^zmiià:  nx  ilst- 
tello  della  testa  oppceta  cel  poruf  ivs^iisuit/  a  7%?i^  t  utn. 
il  colpo.  Anche  solo  baueirCs  da  csa  pan»:  1^  ^«ria  òol^ 
viti  l'orecchio  pratico  dell' cperu?  c5ìuJ1ì2T7  ae  esK  b:>XiO 
o  non  rotte.  La  Tisita  alle  tt±  è  m&Ito  miYjmt;:i'jz^  percLe 
se  si  Irascnra  di  sostituire  qaeZIe  eiie  vjhxt  i-yjut,  p'.«6':>iiC 
avvenire  gravi  accidenti  alla  caldaia»  2I;ba«j:ò&  bs  ele- 
mento essenzialissimo  di  stepidita  f:fXi^To  la  pi^sstyjok  io- 
tema  del  vapore. 
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Tanto  le  viti  passanti  rotte,  come  quelle  che  hanno  la 
testa  corrosa^  o  che  sono  allentate,  devono  ricambiarsi. 
Perciò  fatte  saltare  le  teste ,  si  fa  da  ambe  le  parti  un 
foro  col  trapano  a  mano  o,  come  dicesi  volgarmente,  crich^ 
partendo  dal  centro  del  gambo  della  vite,  e  lo  si  allarga 
a  poco  a  poco  fino  ad  incontrare  la  parete  nella  qnale  il 
tirante  è  avvitato  e  per  una  profondità  alquanto  mag- 
giore della  grossezza  della  lamiera. 

In  quest'operazione  bisogna  andar  cauti  perchò  se  in- 
vece di  prender  per  centro  quello  effettivo  del  gambo 
della  vite  se  ne  prende  un  altro  eccentrico,  ne  risulterà 
un  foro  che  non  è  più  eguale  al  primitivo  ma  maggiore, 
e  quindi  si  deve  mettere  unavvite  di  diametro  più  grosso^ 
il  che  deve,  per  quanto  ò  possibile,  evitarsi. 

Dopo  fatta  la  trapanatura  delle  due  estremità  della  vite, 
questa  si  fa  cadere  neir  interno  del  focolaio,  e  la  si  toglie 
da  una  delle  portine  di  lavatura.  Poi  con  un  maschio 
creatore  (fr.  Taraud  —  ted.  Gewindbohrer,  Schrauben- 
bohrer^  Schneidbohrer  —  ingl.  Tap^  serew-tap,  taper^tap) 
si  ripristina  il  passo  nelle  due  pareti^  quella  cioò  del  focolaio 
e  quella  del  portafocolaio,  indi  si  fa  passare  la  nuova  vite 
che  si  ribadisce  nel  modo  solito. 

51.  /i)  Un'altra  avaria  che  occorre  spesso  nei  focolaio 
derivante  dalle  dilatazioni  delle  parti  che  la  compongono, 
0  da  eccesso  di  pressione,  è  la  rottura  delle  viti  che  as- 
sicurano la  piastra  tnbnlare  al  tiranti  a  collo  d'oca.  In 
questo  caso,  svitata  la  parte  di  vite  che  ò  rimasta  attac- 
cata alla  tosta  della  chiavarda,  si  procede  col  trapano  a 
mano  a  scavare  il  pezzo  di  vite  che  è  rimasto  nel  tirante 
a  collo  d'oca ,  badando  anche  qui  di  centrar  bene  il  tra- 
pano acciò  il  foro  non  superi  possibilmente  quello  primi- 
tivo. Si  ripristina  il  verme  sia  nella  piastra  tubulare  che 
nel  tirante  a  collo  d'oca,  e  quindi  si  introduce  la  nuova 
chiavarda  di  diametro  appropriato  al  verme  così  ripri- 
stinato. 
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52.  ^)  Quando  i  tiraDti  del  cielo,  nel  tipo  di  focolai  detto 
Belpaire,  perdono  acqua  sia  in  seguito  ad  incrostazioni 
od  altro ,  è  necessario  smontare  i  tiranti,  e  nella  maggior 
parte  dei  oasi,  dopo  aver  ripristinato  il  verme  dei  fori 
sia  nel  cielo  del  focolaio  che  in  quello  del  portafocolaio,  è 
•onveniente  mettere  dei  nuovi  tiranti  con  diametro  con- 
veniente, acciò  abbiano  una  perfetta  tenuta  nei  fori  dei 
due  cieli.  La  testa  si  colloca  ordinariamente  dalla  parte 
interna  del  focolaio,  mentre  dalla  parte  esterna  del  por- 
tafocolaio si  ha  il  dado;  e  perchè  si  sia  sicuri  del  per- 
fetto contatto  colla  lamiera,  si  interpone  fra  la  lamiera  del 
cielo  ed  il  dado  una  rosetta  di  rame. 

In  certi  tipi  si  usa  ribadire  il  gambo  del  tirante,  o  sul 
cielo  direttamente,  o  su  di  un  apposito  tacco,  che  nei  cieli 
cilindrici  costituisce  un  piano  attorno  al  gambo  del  tirante 
acciò  esso  abbia  un  buon  appoggio  tutt*  attorno. 

53.  i)  Nel  telaio  o  quadro  del  focolaio  si  possono  manife- 
stare delle  fughe  di  vapore  fra  il  telaio  e  la  lamiera.  Se  le 
fughe  sono  di  poca  importanza  vi  si  rimedia  col  calafatare 
i  giunti  nei  tratti  ove  succedono  le  fughe;  se  invece  le 
fughe  sono  molto  intense,  ò  meglio  schiodare  per  un  certo 
tratto  il  quadro,  pulir  bene  nell'interno,  indi  rifar  con 
molta  cura  sia  l'inchiodatura  che  la  calafatatura.  Se  le  per- 
dite si  può  supporre  derivino  dall'esser  i  chiodi  troppo  di- 
stanti fra  di  loro,  è  conveniente  interporre  ai  chiodi  alcune 
viti  che  meglio  facciano  aderire  le  pareti  al  quadro. 

54.  l)  Se  il  quadro  si  rompe  in  qualche  angolo,  si  può 
in  via  provvisoria  rimediare  all'avaria  con  una  serie  di 
piccole  viti  che  si  fanno  innestare  lungo  le  fessure ,  ed 
una  in  seguito  all'altra.  Lo  stesso  sistema  si  può  adope- 
rare nel  caso  in  cui  si  rompa  il  telaio  della  porta  del 
focolaio* 

55.  m)  Se  le  portine  od  autoclavi  di  lavatura  perdono, 
occorre,  appena  la  macchina  è  spenta,  vuotare  la  caldaia  e 
smontare  quelle  portine  od  autoclavi  per  vedere ,  se  ag- 
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giastandole  nuovamente,  si  possa  ottenere  il  contatto  per- 
fetto, aiutato,  se  occorre,  anche  da  an  giunto  fatto  con 
tela  metallica  e  minio.  Se  invece  le  portine  sono  troppo 
corrose  e  non  comportano  ulteriore  aggiustamento,  ò  ne- 
cessario ricambiarle  del  tutto. 

56.  n)  Le  graticole  sono  soggette  a  consumo  per  l'asione 
del  fuoco,  massime  quando  si  hanno  combustibili  grassi, 
che  si  agglomerano  e  ritardano  l'afflusso  delfaria,  riflet- 
tendo cosi  il  calore  anche  al  di  sotto  contro  la  graticola. 

Se  il  consumo  di  queste  parti  è  forte,  non  vi  è  altro 
rimedio  che  ricambiarle,  non  potendosi  con  convenienza 
procedere  ad  una  riparazione  della  sbarra  di  graticola  o 
dei  pacchetti. 

2)  Difetti  nel  portafocolaio. 

57.  Le  avarie  del  portafocolaio  sono:  o  foghe  nei  giunti  e 
si  rimediano  colla  calafatatura,  o  perdita  nelle  teste  delle 
viti  passanti  e  vi  si  rimedia  col  ricambio  di  esse  ;  o  cor- 
rosioni interne  prodotte  dalle  incrostazioni.  A  quest'ul- 
timo inconveniente  si  rimedia,  secondo  i  casi,  o  coll'ap- 
plicazione  di  pezze  o  col  ricambio  delle  lamiere  corrose. 
Questo  lavoro  deve  però  eseguirsi  sempre  nelle  Officine  e 
da  adatti  operai  calderai. 

3)  Difetti  nel  corpo  cilindrico. 

Diversi  sono  i  difetti  che  si  possono  riscontrare  nel 
corpo  cilindrico  e  nelle  parti  annesse.   I  principali  sono: 

58.  a)  Perdita  di  vapore  nei  giunti: 

A  questo  difetto  si  deve  porre  immediato  rimedio  colla 
calafatatura,  se  la  perdita  è  di  poco  momento,  e  colla  schio- 
datura ,  aggiustamento  e  nuova  accurata  inchiodatura, 
se  la  perdita  è  forte.  Trascurando  la  riparazione  delle 
faghe  di  vapore,  le  lamiere  vengono  corrose  e  quindi  da 


CORROSIONI   NEL  CORPO   CILINDRICO  45 

un  piccolo  inconveniente  si  ò  poi  spesso  portati  a  far  la 
spesa  forte  del  ricambio  delle  lamiere,  se  l'applicazione  di 
pezze  non  si  ritiene  rimedio  sufficiente. 

59.  b)  Corrosioni: 

Alcune  qualità  d'acqua  di  alimentazione,  a  motivo  dei 
materiali  che  contengono  in  soluzione  od  in  sospensione, 
determinano  nelle  lamiere  del  corpo  cilindrico  delle  azioni 
deterioranti  che  si  manifestano  specialmente  sotto  forma 
di  corrosioni  a  solchi  (fr.  Sillons  —  ted.  Furehen  —  ingl. 
furrotos)  parallelamente  ai  giunti,  oppure  di  corrosioni 
sparse  o  vaiolate  (fr.  Erosions,  vermoulures^-^teà,  Wurm- 
frassj  Wurmsiick^  muldenfórmìge  Vertiefangen  —  ingl. 
Wormholes). 

Questo  fenomeno,  che  può  esser  favorito  anche  dalla  qua- 
lità del  metallo  che  forma  le  lamiere^  ò  di  molta  impor- 
tanza perchè,  se  non  vi  si  rimedia  mediante  l'applicazione 
di  pezze  o  la  sostituzione  della  parte  di  lamiera  corrosa, 
può  dar  luogo  a  gravi  inconvenienti  ed  anche  allo  scoppio 
della  caldaia.  Quindi  non  sarà  mai  abbastanza  raccoman- 
dato di  far  delle  visite  all'interno  della  caldaia,  non  solo 
alle  epoche  fissate  dal  Regolamento  governativo  (Y.  prima 
Parie  del  presente  Uhro)\  ma  anche  tutte  le  volte  che  si 
procede  al  ricambio  dei  tubi  bollitori. 

60.  e)  Corrosioni  nei  tiranti  longitudinali  e  trasversali: 
Anche  i  tiranti  longitudinali  e  trasversali  che  si  trovano 

nel  corpo  cilindrico  sono  soggetti  a  corrosioni  derivanti 
da  azioni^  la  cui  natura  non  è  ancora  ben  nota,  fra  il  me- 
tallo e  le  incrostazioni  dell'acqua.  Queste  corrosioni  sono 
meno  pericolose  che  quelle  delle  lamiere,  ma  pure  quando 
si  vede  che  un  tirante  a  forza  di  corrosioni  è  diminuito 
di  diametro,  sarà  meglio  ricambiarlo  prima  che  la  dimi- 
nuzione arrivi  a  punto  tale  da  compromettere  la  sicu- 
rezza. Anche  i  tiranti  verticali  che  uniscono  il  focolaio  al 
portafocolaio  sono  soggetti  a  corrosioni,  prodotte  dall'acqua 
e  che  qualche  volta  si  manifestano  come  quelle  cui  sono 
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soggetti  i  pali  di  legno  nel  tratto  che  di  tanto  in  tanto  è 
soggetto  a  star  immerso  od  emerso  dall'acqua.  La  cansa 
di  questo  fenomeno  nelle  caldaie  non   è  ancora  spiegata. 

4)  Difetti  nella  camera  del  fame  ed  aceessorli. 

61.  La  piastra  tubulare  della  camera  a  fumo  è  soggetta  a 
corrosioni  che  si  manifestano  generalmente  come  un  solco, 
il  quale  segue  il  contorno  della  piastra,  se  essa  è  del  tipo 
col  risvolto  che  si  adatta  al  corpo  cilindrico.  Lo  stesso 
solco  si  appalesa  quando  la  piastra  tubulare  è  collegata 
alla  caldaia  mediante  un  ferro  d'angolo. 

Parrebbe  che  questo  solco  sia  dovuto  ai  movimenti  che 
la  piastra,  incastrata  alla  periferia,  deve  subire  sotto  l'a- 
zione della  pressione  e  per  la  spinta  dei  tubi  bollitori. 
Se  si  vede  che  il  solco  è  troppo  profondo,  ò  opportuno 
procedere  al  ricambio  della  piastra. 

Nella  camera  a  fumo  sono  soggette  a  consumo  le  la- 
miere del  fondo,  ove  si  trova  acqua  proveniente  dalla  con- 
densazione del  vapore.  Si  consumano  anche  facilmente  le 
lamiere  interne  della  porta,  ed  il  camino. 

Una  causa  di  consumo  per  la  camera  del  fumo  ò  il  calore, 
massime  se  la  porta  non  chiude  ermeticamente,  e  quindi 
si  appicca  il  fuoco  alla  polvere  di  carbone  che,  trascinata 
attraverso  i  tubi,  cade  nel  fondo  della  cassa  a  fumo. 

É  quindi  dovere  del  macchinista  di  assicurarsi  che  la 
porta  della  camera  a  fumo  chiuda  ermeticamente  ,  e  di 
più  che  nessuna  perdita  d'acqua  e  vapore  si  manifesti  nel- 
Tinterno  della  camera. 

* 

5)  Perdita  d'acqua  e  di  vapore. 

63.  Non  appena  il  macchinista  si  accorge  che  una  perdita 
d'acqua  o  di  vapore  si  verifica  sia  nella  camera  a  fumo, 
sia  in  qualunque   altra  parte   della  macchina,   egli   deve 
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sabito  porvi  rimedio.  Se  al  difetto  si  ripara  in  tempo^  la 
riparazione  si  ridace  *a  poca  cosa,  mentre  se  è  trascurato, 
la  riparazione  diventa  sempre  più  importante  e  può  esser 
causa  di  gravi  spese. 

Nel  riparare  la  perdita  nei  giunti  devesi  badare  a  che 
la  calafatatura  sìa  eseguita  con  discernimento  e  con  attrezzi 
adatti,  acciò  nella  lamiera  non  si  produca  un  solco  che 
poi  determini  delle  corrosioni  anormali  per  un  processo 
di  fenomeni  fisici,  la  cui  natura  non  venne  ancora  scoperta. 

Nelle  perdite  dei  giunti  è  quasi  sempre  meglio  rifar  la 
guarnitura  dei  giunti  stessi  che  procedere  per  ripieghi. 
Se  si  tratta  di  perdite  nei  punti  di  innesto  colla  caldaia, 
dei  robinetti,  valvole,  ecc.,  ecc.,  e  se  i  mezzi  comuni  di 
stringere  i  dadi  di  chiusura  non  bastano  »  ò  preferibile 
smontare  i  pezzi,  pulirli  in  una  alla  parte  che  li  riceve, 
e  rifar  quindi  la  montatura  con  molta  accuratezza. 

63.  Se  le  perdite  si  manifestano  dai  tubi  bollitori,  e 
se  esse  non  sono  molto  importanti  è  conveniente  atten- 
dere per  ripararvi,  quando  la  locomotiva  è  nel  Deposito, 
perchè  cosi  si  può  esaminare  con  attenzione  la  causa  delle 
perdite  e  portarvi  rimedio  sicuro.  L*uso  di  sforzare  i  tubi 
colle  spine,  specialmente  quando  il  focolaio  è  ancor  caldo, 
e  se  non  si  ha  una  somma  cura  da  parte  di  chi  esegue 
Toperazione ,  è  dannosissimo ,  e  può  determinare  la  rot- 
tura della  piastra  od  altri  difetti.  Se  le  perdite  sono  di 
poco  momento  basta  battere  le  viere,  perchè  colla  loro 
conicità  spingendo  maggiormente  il  tubo  contro  la  parete 
del  foro  nella  piastra  tnbulare,  determinino  la  buona  te- 
nuta. Se  invece  le  perdite  sono  forti,  esse  spesso  derivano 
o  da  ovalizzazione  nei  fori  o  da  corrosione  nelle  estremità 
dei  tubi. 

In  ambi  i  casi  è  necessario  procedere  al  ricambio  dei 
tubi,  e  se  trattasi  di  fori  ovalizzati ,  prima  di  mettere  a 
posto  il  nuovo  tubo  devesi  ridare  al  foro  la  forma  cilin- 
drica circolare  coi  pezzi  di  riporto  in  rame,  come  già  si 
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è  accennato,  a  meno  che  rovalizsazione  sia  piccola,  ed  in 
tal  caso  si  può  ottenere  1* aderenza«del  tubo,  servendosi 
di  un  allargatore  meooanioo,  come  per  es.  quello  del  Dun- 
OBON,  adoperato  comunemente  nelle  Officine  ferroviarie. 

Anche  alle  fughe  nello  zampillo  bisogna  tosto  por  ri- 
medio onde  non  aver  un  tiraggio  forzato  continuo  quando 
non  se  ne  ha  bisogno. 

6)  Scappamento. 

64.  Il  macchinista  deve  badare  a  che  o  le  alette  od  il 
cono  che  trovansi  ali* estremità  del  tubo  di  scappamento 
sieno  in  grado  di  poter  essere  manovrati  dalla  piattaforma^ 
e  quando  si  accorge  che  il  meccanismo  di  comando  non 
funzioni  bene,  deve  subito  ripararlo ,  acciò  abbia  sempre 
in  mano  il  modo  di  regolare  lo  scappamento  per  la  buona 
condotta  del  fuoco. 

Il  macchinista  deve  anche  accertarsi  se  per  caso  il  tubo 
di  scarico  del  vapore  siasi  o  spostato  dalla  verticale^  op- 
pure il  suo  asse  non  coincida  più  con  quello  del  camino; 
verificandosi  tali  anomalie  dovrà  portarvi  rimedio. 


CAPITOLO  III. 
Difetti  nel  meccanismo. 

a)  Difetti  nel  Regolatore  e  parti  annesse. 
65.  Il  regolatore  può  presentare  il  gran  difetto  di  la- 
sciar passare  il  vapore  dalla  caldaia  nei  cilindri ,    anche 
quando  la  leva  del  regolatore  ò  in  posizione  di  chiudere  la 
valvola  di  ammissione.  Queste  perdite,  se  sono  poco  abbon- 
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danti,  non  hanno  alcuna  immediata  e  dannosa  conseguenza; 
anzi,  se  la  macchina  deve  percorrere  lunghe  pendenze  col 
regolatore  chiuso,  il  poco  vapore  che  passa,  a  motivo  della 
perdita,  nei  cilindri,  serve  a  lubrificare  le  pareti  sia  del 
cassetto  che  del  cilindro,  risparmiando  così  al  macchinista 
di  provvedere  di  tanto  in  tanto  ali*  introduzione  di  vapore 
onde  ottenere  lo  stesso  risultato.  Però  di  regola  generale, 
quando  la  macchina  è  ferma,  e  tenendo  aperti  i  rubinetti 
di  spurgo  dei  cilindri,  se  si  vede  che  esce  del  vapore,  è  segno 
che  vi  è  una  perdita  dal  regolatore,  ed  occorre  portarvi 
rimedio.  Queste  perdite  possono  derivare  :  o  da  logorìo 
nel  cassetto  e  nella  luce  di  presa  del  vapore;  o  dal  ral- 
lentamento della  molla  che  trovasi  entro  il  cassetto  (Vedi 
fig.  133-137,  Parte  I,  2*  ediz.),  o  da  perdita  nei  giunti.  In 
tatti  questi  casi  è  facile  rimediarvi  perchè  il  regolatore  ò 
coUocato  in  posizione  di  potersi  facilmente  smontare  e  ri- 
parare. Lo  stesso  dicasi  nel  caso  trattisi  di  perdita  dal 
tubo  di  presa  per  i  cilindri,  e  che  trovasi  nella  cassa  a 
fumo,  le  quali  perdite  non  possono  derivare  che  o  da  giunto 
mal  fatto  o  da  rottura  nei  tubi. 

In  alcuni  tipi  di  locomotive  Tasta  di  comando  del  re- 
golatore è  esterna,  attraversa  il  duomo,  e  finisce  in  una 
guaina  di  bronzo  attaccata  al  duomo,  ed  il  movimento  del- 
Tasta,  invece  di  essere  di  rotazione  intorno  a  so  stesso,  è 
di  translazione.  In  tal  caso  se  il  vapore  arriva  a  penetrare 
nella  guaina  che  guida  T  asta  può  verificarsi  che  spinga 
Tasta  ed  apra  il  regolatore ,  mettendo  cosi  in  movimento 
la  macchina  con  gran  pericolo  per  la  sicurezza  delTe- 
sercizio. 

Questo  tipo  di  regolatore  va  ora  man  mano  sparendo 
dalle  locomotive  italiane,  ma  per  quelle  nelle  quali  tuttora 
esiste,  il  macchinista  deve  star  attento  onde  prevenire  che 
il  vapore  penetri  nella  guaina,  aggiustandola  bene  alTe- 
stremità  del  gambo  ^  la  quale  non  dovrà  finire  con  un 
piano  normale  al  suo  asse,  bensì  a  cono. 

Fasda  e  SaroLAt  Locomotioat  ìli,  i 
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Le  perdite  di  vapore  che  si  verificassero  dalla  parte  ove 
l'asta  del  regolatore  penetra  nella  caldaia,  dovranao  sa- 
bito ripararsi,  non  essendo  in  alcun  modo  ammissibile  colla 
buona  tenuta  della  macchina ,  che  si  abbiano  delle  fughe 
di  vapore  dai  giunti. 

b)  Difetti  nei  cilindri. 

66.  I  cilindri  sono  soggetti  a  diversi  guasti,  e  devono 
pure  esser  oggetto  di  continua  cura  da  parte  del  macchi- 
nista per  la  grande  importanza  che  essi  hanno  nella  loco- 
motiva. 

Se  l'attacco  dei  cilindri  coi  cosciali  si  riconosce  in  qual- 
che modo  non  perfettamente  rigido,  bisogna  rimediarvi 
immediatamente,  o  stringendo  le  chiavarde,  o  ricambiando 
quelle  che  si  fossero  allentate.  Trascurando  di  rimediare 
a  questo  difetto  fin  dal  principio,  esso  può  col  tempo  dar 
luogo  a  scrii  inconvenienti,  e  fino  alla  rottura  dei  cosciali 
e  dei  cilindri. 

I  cilindri  possono  anche  rompersi  od  in  seguito  ad  orti,  o 
quando  si  ha  qualche  rottura  nello  stantuflfò,  che  con  qual- 
che pezzo  da  esso  distaccato  produca  urti  nel  cilindro. o 
nei  coperchi;  o  quando  si  lasciò  poco  spazio  alle  estre- 
mità della  corsa  fra  lo  stantuffo  ed  il  coperchio;  mentre  i 
limiti  estremi  della  corsa  dello  stantuffo  sono  soggetti  a 
variare  leggermente  in  servizio,  o  per  un  consumo  nel 
cuscinetti  delle  bielle,  o  quando  questi  cuscinetti  si  allen- 
tano in  marcia. 

Le  rotture  dipendenti  da  queste  cause  sono  gravi  e  per 
lo  più  obbligano  al  ricambio  dei  cilindri.  Se  però  la  con- 
seguenza della  rottura  è  limitata  o  ad  una  fenditura,  od 
al  distacco  di  un  pezzo,  si  può,  adoperando  molta  cura, 
rimediare  all'inconveniente  coll'applicare  al  cilindro  delle 
pezze  di  bronzo  o  di  rame  perfettamente  adattate.  Il  la- 
voro lo  si  eseguisce  però  nell'Officina  da  abile  operaio. 

Qualche  volta  si  rompono  i  coperchi  anteriori  dei  cilindri 
senza  che  si  debba  ricambiar  tutto  il  cilindro;  anzi  usasi 
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di  far  la  sezione  alquanto  debole  tati' attorno,  acciò  non 
appena  siavi  uno  sforzo  saperiore  a  qnello  normale  dei 
cilindri,  il  coperchio  salti  risparmiando  cosi  il  cilindro. 

Le  chiavarde  che  assicurano  i  coperchi  sia  dei  cilindri 
che  dei  cassetti,  sono  da  nna  parte  innestate  nel  cilindro 
e  dall'altra  ricevono  il  coperchio  contro  cni  sono  assicn- 
rate  da  appositi  dadi.  Ora  avviene  che  se  il  gambo  della 
chiavarda  attraversa  tntta  la  parete  del  cilindro  o  del 
cassetto^  il  vapore  a  poco  a  poco  penetra  fra  la  chiavarda 
ed  il  foro,  entro  cui  essa  trovasi^  corrode  il  metallo  e  dà 
Inogo  a  foghe  assai  incomode.  Per  rimediare  a  qnesto  di- 
fetto usasi  nei  nuovi  cilindri  lasciare  una  certa  rigonfia- 
tura della  parte  interna ,  ed  in  corrispondenza  ad  ogni 
chiavarda,  allo  scopo  di  aver  una  lunghezza  considerevole 
di  foro  per  la  vite  della  chiavarda  senza  esser  obbligati 
ad  attraversar  la  parete.  Nei  vecchi  cilindri ,  quando  si 
manifestano  di  queste  perdite ,  si  allarga  il  foro ,  e  vi  si 
innesta  a  vite  una  vìera  di  rame.  Entro  questa  viera  si 
pratica  il  verme  per  ricevere  le  chiavarde  dei  cilindri. 

I  cilindri  si  ovalizzano,  nel  caso  in  cui  lo  stantuffo  è  a 
semplice  gambo,  come  quelli  delle  fig.  291-294  della  IP  parte 
del  presente  libro,  e  ciò,  sia  per  difetto  nello  stantuffo, 
sia  per  cattiva  montatura.  Se  invece  lo  stantuffo  ò  a  gambo 
doppio,  l'ovalizzazione  è  più  difficile. 

Si  rimedia  al  difetto,  sempre  che  lo  permettano  ancora 
le  dimensioni  delia  parete  del  cilindro,  col  ritornire  la  ca- 
mera interna:  operazione  questa  che  non  si  fa  che  nelle 
Officine,  perchò  richiede  macchine  speciali  di  cui,  ordina- 
riamente, non  sono  munite  le  piccole  Officine  dei  Depositi. 

I  cilindri  possono  anche  rigarsi  {se  rayer),  quando  la 
chiusura  dello  stantuffo  è  poco  elastica ,  quando  le  fascio 
elastiche  sono  mal  aggiustate,  od  anche  quando  non  furono 
convenientemente  lubrificati  massime  nelle  lunghe  discese. 

In  questi  casi ,  se  la  rigatura  presenta  una  certa  pro- 
fondità è  necessario   procedere   alla   ritornitura   interna 
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{alésagé)  il  che  si  esegue  con  apposite  macchine  nelle  Of- 
ficine. 

I  giunti  dei  coperchi  sia  per  i  cilindri  che  per  i  cas- 
setti devono  esser  fatti  con  molta  attenzione,  non  essendo 
conveniente  che  si  mantengano  delle  fughe  di  vapore  in 
questa  parte  essenziale  della  macchina,  mentre  ,  lo  ripe- 
tiamo, deve  esser  cura  speciale  del  macchinista  di  far  sì 
che  in  nessuna  parte  della  sua  macchina  si  riscontrino 
delle  fughe  d'acqua  o  di  vapore,  ed  appena  esse  si  mani- 
festano deve  portarvi  suhito  rimedio. 

Lo  specchio  del  cassetto  può  esser  soggetto  a  consu- 
marsi inegualmente,  od  a  rigarsi  dopo  un  certo  tempo  di 
servizio,  e  ciò  sia  perchè  1'  ungimento  non  fu  sufficiente, 
massime  nelle  lunghe  pendenze  quando  la  macchina  cam- 
mina col  regolatore  chiuso,  sia  perchè  la  ghisa  del  cilindro 
non  è  molto  dura  oppure  manca  d'omogeneità^  e  quindi  si 
consuma  inegualmente  per  Tattrito. 

Lo  specchio  può  esser  spianato  di  nuovo,  con  attrezzi 
speciali,  ed  in  certi  tipi  di  cilindri  anche  colle  lime.  De- 
vesi  però  badare  acciò,  per  quanto  è  possibile^  non  si  lasci 
che  la  macchina  cammini  a  vuoto  senza  che  sia  data  una 
sufficiente  lubrificazione  al  cilindro  od  ai  cassetti,  sia 
collo  stesso  vapore,  sia  con  appositi  ungitori. 

In  qualche  caso  speciale  si  riusci  anche  ad  applicare 
una  pezza  sullo  specchio  onde  sostituire  le  parti  consu- 
mate per  attrito.  Questo  lavoro  è  però  assai  delicato  e  deve 
farsi  eseguire  solo  quando  il  cilindro  è  del  resto  in  eccel- 
lenti condizioni ,  e  quindi  torni  conveniente  far  la  spesa 
della  riparazione  nello  specchio. 

Anche  i  cassetti,  quando  la  macchina  cammina  a  rego- 
latore chiuso,  e  se  con  si  ha  una  lubrificazione  conve- 
niente^ si  consumano  presto  e  qualche  volta  si  spezzano 
sotto  gli  sforzi  d'attrito  cui  sono  soggetti. 

II  macchinista  deve  pur  curare  acciò  il  meccanismo 
di  manovra  dei  rubinetti  di  spurgo  dei  cilindri  sia  sempre 
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in  baone  coDdizioni,   assicurandosi  di  tanto  in  tanto  che 
esso  funziona  a  dovere.  Se  ciò  non  fosse,   bisogna  sabito 
poryi  rimedio  onde  non  corra  riscliio  di  gravi  avarie  nei 
cilindri,  se  vi  si  raduna  molta  acqua  di  condensazione, 
e)  Difetti  negli  stantaffl  e  nelle  guide. 

67.  Gli  stantuffi  sono  pur  una  parte  importante  che 
conviene  visitare  sovente  onde  assicurarsi  che  essa  si  con- 
serva in  buono  stato.  La  rottura  delle  fasce  elastiche  o 
cerchi  od  anelli  dello  stantuffo  {Cereles  de  contact  —  ted. 
Kolhenringe  —  ingl.  Piston-rings)  può,  oltre  permettere 
il  passaggio  del  vapore  da  una  parte  all'altra  dello  stan- 
tuffo, anche  causare  gravi  danni  nel  cilindro  se  i  pezzi 
cadono  e  strisciano  contro  la  superficie  interna  del  ci- 
lindro, o  sono  spinti  contro  i  coperchi.  —  Queste  fasce 
elastiche  devono  quindi  esser  soventi  ricambiate  se  si  os- 
serva che  sono  soggette  a  rapido  consumo ,  sia  per  la 
qualità  del  metallo  con  cui  sono  formate ,  sia  per  altre 
cause  dipendenti  dalla  pressione,  dalla  qualità  dell'acqua, 
dalla  mancanza  di  lubrificazione  o  simili. 

Se  oltre  al  consumo  delle  fasce  elastiche  si  verifica  anche 
quello  dei  risalti  che  costituiscano  le  scanalature  entro 
cui  si  collocano  le  &sce  elastiche,  allora  conviene  riparare 
lo  stantuffo,  se  possibile,  oppure  sostituire  il  corpo  dello 
stantuffo,  semprecchò  il  gambo  sia  ancora  in  buone  con- 
dizioni. La  sostituzione  del  cilindro  si  fa  anche  nel  De- 
posito, mentre  la  riparazione ,  sostituendo  il  corpo ,  non 
può  farsi  che  nell'Officina.  A  questo  proposito  è  bene  no- 
tare, che  per  quei  tipi  di  stantuffi  nei  quali  il  corpo  ò  cavo 
internamente  mentre  è  chiuso  sulle  due  facce  (Y.  fig.  289- 
290,  parte  II) ,  può  darsi  che  un  po'  d'acqua  sia  penetrata 
nell'  interno,  e  che  mettendo  lo  stantuffo  a  riscaldare  sulla 
fucina  per  facilitare  l'estrazione  del  gambo,  l'acqua  si  eva- 
porizzi, e  non  avendo  libero  sfogo ,  aumenti  la  tensione 
del  vapore  causando  lo  scoppio  dello  stantuffo  e  disgrazie 
agli  operai.  Ad  evitare   questo  pericolo   è  bene  che  o  si 
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smonti  il  coperchio  (ùgg,  289-290  su  citate),  oppure  8i  pra- 
tichi nel  coperchio  ano  o  più  bachi  dai  quali  abbia  &cile 
sfogo  Tacqua  ed  eveotualmente  il  vapore. 

Il  gambo  dello  stantuffo  è  soggetto  a  rigarsi  e  spo- 
starsi se  la  montatura  non  venne  fatta  a  dovere,  o  se  i 
premi-stoppa  sono  essi  spostati  o  chiudono  troppo  forte.  Il 
gambo  si  riga,  si  riscalda,  e  può  anche  rompersi,  met- 
tendo in  pericolo  il  cilindro  od  il  suo  coperchio  anteriore 
si  deve  quindi  badare  a  che  la  montatura  degli  stantuffi 
dei  premi-stoppa  e  parti  annesse  sia  fatta  con  precisione. 

68.  La  testa  a  croce  dello  stantuffo  è  soggetta  a  con- 
sumo per  attrito,  massime  nelle  linee  ove  il  ballast  (mas- 
sicciata) è  molto  polveroso  e  quarzoso,  oppure  perchè 
non  si  ebbe  sempre  la  dovuta  attenzione  nel  dar  rdio  a 
questa  parte  soggetta  ad  una  gran  velocità  non  scompagnata 
da  forte  pressione  fra  le  slitte  e  le  guide.  A  quest'usura 
bisogna  rimediare  non  appena  si  manifesta,  perchè  se  la  si 
lascia  aumentare  può  aver  grande  influenza  anche  sul  gambo 
dello  stantuffo. 

Il  rimedio  si  ha  nel  ricambiar  le  slitte  e  perciò  general- 
mente si  muniscono  di  una  parte  di  riporto  in  bronzo,  onde 
facilitare  Toperazione  e  per  renderla  meno  costosa  (vedi 
pag.  301—303,  parte  II). 

La  chiavetta  che  unisce  il  gambo  dello  stantuffo  alla 
testa  a  croce  è  soggetta  a  muoversi  se  non  bene  è  aggiu- 
stata; e  siccome  dalla  sua  caduta  potrebbero  succedere 
gravi  avarie  nel  cilindro,  cosi  devesi  tener  d'occhio  atten- 
tamente anche  questa  parte.  D'altronde  essa  ò  frequen- 
temente smossa  nei  Depositi  dovendo  ciò  fare  per  il  ri- 
cambio delle  fascio  elastiche  degli  stantufU.  Anzi  deve 
notarsi  che  nel  far  la  montatura  della  chiavetta  ò  me- 
stieri usar  qualche  precauzione  onde  non  arrecare  danno 
ad  essa  ed  alle  parti  annesse,  se  l'operaio  di  ciò  incaricato 
batte  colla  mazza  senza  il  voluto  criterio. 

69.  Le  chiusure  con  premi-stoppa  dei  cilindri  e  dei  cas- 
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setti  possono  dar  luogo  a  perdite  di  vapore  perchè  la  guar- 
nitura è  consumata.  È  mestieri  rimediar  subito  a  queste 
perdite,  come  a  qualunque  altra  di  vapore.  Ma  in  special 
modo  deve  curarsi  la  riparazione  di  queste  perdite  perohò 
essa  sia  fatta  a  dovere,  inquantochò  se  la  guarnitura  fosse 
troppo  stretta  dà  luogo  a  riscaldo  nelle  aste  e  facilita  la 
loro  rottura:  se  troppo  lenta  non   impedisce   le   perdite. 

Il  macchinista  deve  pure  assicurarsi  se  gli  ungitori 
funzionano  bene,  e  forniscono  alla  guarnitura  la  quantità 
voluta  di  lubrificante,  perchè  altrimenti  la  guarnitura  non 
potrebbe  funzionare. 

d)  Difetti  nelle  bielle  e  parti  annesse. 

70.  Le  bielle  motrloi,  come  già  si  disse  nella  seconda 
parte  di  questo  libro  (pag.  342—349),  possono  essere  o 
diritte  od  a  forclietta.  In  ogni  caso  esse  si  fanno  della 
maggior  lunghezza  possibile  perchè  cosi  vengono  attenuati 
gli  sforzi  di  pressione  che  si  esercitano  sulle  guide  della 
testa  a  croce  dello  stantuffo.  Di  questi  due  tipi  di  bielle 
quello  che  è  più  soggetto  ad  avarie  è  la  biella  a  forchetta, 
perchè  ogni  difetto  neiraggiustamento  delle  teste  che  porti 
an*inclinazione  per  rispetto  all'asse  dei  perni,  può  far  ri- 
portare su  uno  solo  dei  rami  della  forchetta  tutto  lo  sforzo 
e  far  sì  che  allora  essa  si  rompa. 

Quindi  è  necessario  aver  molta  cura  nella  montatura  delle 
bielle,  acciò  nessun  giuoco  anormale  possa  verificarsi  fra  i 
cuscinetti  ed  i  perni,  sia  delle  teste  a  croce  che  dell'asse 
motore.  Il  macchinista  deve  accertarsi  che  la  biella  non  dà 
segni  di  colpi  prodotti  appunto  dai  giuochi  nei  cuscinetti  re* 
gelando  questi,  ma  sempre  per  modo  che  la  lunghezza  della 
biella  fra  i  due  assi  dei  perni  delle  teste  non  abbia  a  subire 
alcuna  alterazione  da  quella  portata  del  tipo  della  locomotiva. 
Devesi  pur  badare  acciò  Tungimento  si  faccia  con  sicu- 
rezza e  regolarità,  perchè  se  i  perni  riscaldano,  possono 
succedere  avarie  gravi,  sia  nei  perni  stessi  se  si  rompono, 
sia  nelle  bielle  che  si  piegano  e  posson  rompersi,  sia  nei 
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cilindri  che  possono  essere  sfondati  ed  anche  rotti.  Devesi 
par  badare  ai  dadi  che  assicurano  i  perni  o  le  chiavette 
per  regolare  i  cuscinetti,  man  mano  che  si  consumano, 
perchè  se  i  dadi  sono  lenti,  colle  continue  vibrazioni  che 
ricevono  dalla  macchina  in  moto,  possono  svitarsi  del  tutto 
e  permettere  la  caduta  dei  perni  od  il  giuoco  nocivo  nei 
cuscinetti. 

L'aggiustamento  sui  cuscinetti  si  fa  nei  Depositi,  essendo 
un'operazione  che  occorre  frequentemente.  La  riparazione 
invece  delle  bielle,  quando  si  rompono,  viene  d'ordinario 
eseguita  solo  nelle  Officine. 

7 1 .  Le  bielle  d'acooppiamento  sono  sempre  ad  un  solo 
gambo,  e  non  mai  a  forchetta.  Esse  son  soggette  a  prender 
giuoco  fra  i  cuscinetti  ed  i  perni  di  accoppiamento,  ed  ò 
dovere  del  macchinista  di  evitare  che  questo  giuoco  si 
mantenga,  perchè  da  esso  possono  derivare  gravi  danni  ai 
perni  per  i  colpi  cui  essi  sono  soggetti,  quando  il  giuoco 
su  indicato  è  alquanto  considerevole. 

La  lunghezza  della  biella  fra  i  centri  dei  perni  deve 
essere  esattamente  quella  fra  gli  assi  della  ruota  accoppiata 
ed  il  macchinista  deve  provvedere  coll'aggi ustamente  adatto 
dei  cuscinetti  a  mantenere  esatta  questa  distanza,  senza 
però  stringere  troppo  onde  non  causare  riscaldi  e^  conse- 
guentemente, rotture  o  nei  perni  o  nelle  teste  delle  bielle 
stesse  :  per  lo  stesso  motivo  devono  esser  oggetto  di  cura 
speciale  i  mezzi  di  oliatura  delle  teste  delle  bielle. 

La  regolarizzazione  dei  cuscinetti  ed  il  loro  ricambio  to- 
tale, ove  occorra,  si  fanno  sempre  nei  Depositi  ;  invece  la 
riparazione  delle  bielle  d'accoppiamento  rotte,  si  fa  quasi 
sempre  nelle  Officine. 

Le  medesime  precauzioni  indicate  precedentemente  per 
i  dadi  che  stringono  i  perni  ed  i  cunei  per  regolare  i  cu- 
scinetti devon  seguirsi  anche  per  le  bielle  d'accoppiamento. 
e)  Difetti  nel  meccanismo  di  distribuzione. 

72.  Il  meccanismo  di  distribuzione  è  soggetto  a  facili 
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avarìe^  e  su  di  esso  devesi  portare  una  grande  attenzione, 
onde  evitare,  con  una  cura  assidua  per  tutti  i  dettagli, 
che  le  articolazioni  non  prendano  troppo  giuoco,  in  uno 
ai  perni,  ai  cuscinetti  ed  in  generale  a  tutte  le  parti  soggette 
ad  attrito,  che  gli  alberi  non  si  torcano,  che  le  sbarre  e  le  leve 
non  si  spostino.  Tutti  questi  difetti,  se  non  sono  curati  a 
tempo,  finiscono  per  influire  in  modo  svantaggioso  sulla  di- 
stribuzione e  possono  anche  causare  rotture  e  mettere  la 
macchina  fuori  servizio. 

73.  Le  puleggie  d'eccentrico  possono  spostarsi  (fr.  dé^ 
caler  —  ted.  Ahtreihen  —  ingl.  Unshipping,  unwedging) 
se  la  chiavetta  si  muove  o  se  le  chiavarde  che  chiudono 
le  due  parti  della  puleggia  non  sono  bene  serrate  fra  di 
loro.  Quindi  bisogna  che  queste  parti  siano  sempre  in  buon 
ordine. 

74. 1  collari  d'eccentrico  si  consumano  per  l'attrito  della 
puleggia  sul  cuscinetto  od  anello:  ed  il  consumo  è  natu- 
ralmente maggiore  se  il  collare  era  troppo  stretto  o  se 
mancò  Tungimento.  In  questo  caso  è  necessario  che  si  chiu- 
dano le  chiavarde  del  collare  man  mano  che  il  giuoco  si 
manifesta.  Se  poi  Tanello  è  rigato  (fr.  grippe)  ed  anche 
ovalizzato ,  bisogna  ritornirlo ,  se  è  ancora  abbastanza 
grosso  da  sostenere  una  ritornitura,  oppur  lo  si  ricambia 
se  è  troppo  sottile. 

Notisi  che  gli  anelli  dei  collari  per  gli  eccentrici  sono  so- 
venti assicurati  al  collare  mediante  viti  in  ferro  :  queste, 
che  sono  incassate  nella  grossezza  dell'anello,  man  mano 
che  il  bronzo  si  consuma,  vengono  in  contatto  alla  puleggia 
eccentrica  e  la  rigano:  sarà  bene  evitare  radicalmente 
questo  difetto  col  sostituire  le  viti  in  ferro  con  altre  in 
bronzo. 

Devesi  notare  che  stringendo  le  chiavarde  del  collare, 
man  mano  che  l'anello  si  consuma,  si  viene  ad  accorciare 
la  lunghezza  della  sbarra,  e  ciò  porterebbe  delle  alterazioni 
nella  distribuzione  :  ma  il  macchinista  deve  badare  a  ser- 
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yirsi  dei  mezzi  di  correzione  che  si  hanno  nei  difTerenii 
tipi  delle  aste  d'eccentrico,  onde  compensare  il  consamo 
degli  anelli. 

75.  Le  8l)arre  per  il  settore  Stephenson  (vedi  parie  IL 
pagina  393  e  seguenti)  sono  soggette  ad  alterarsi  per 
Tovalizzazione  dei  fori  per  i  quali  esse  si  uniscono  al  set- 
tore. Si  rimedia  a  ciò  mediante  viere  in  acciaio  che  si  ap- 
plicano ai  fori  delle  sbarre. 

76.  L'albero  d'inversione,  se  non  ò  molto  robusto  può 
contorcersi  e  perciò  esser  falsata  la  posizione  delle  leve  e 
quindi  influire  sulla  regolare  distribuzione.  Una  verifica 
ò  quindi  opportuna  di  tanto  in  tanto  anche  su  questa  parte. 

77.  Il  settore  si  consuma  nella  superficie  di  scorrimento 
dello  scorritoio  o  corsoio  e  negli  occhi  di  attacco  della 
sbarra  d'eccentrico  e  dei  tiranti  di  sospensione  :  qualche 
volta,  ma  assai  di  rado,  può  aprirsi  quando  lo  scorritoio 
trovasi  al  punto  morto. 

78.  Lo  scorritoio  è  pur  soggetto  a  rapido  consumo; 
l'occhio  che  riceve  l'asta  del  cassetto  si  ovalizza,  come 
pure  si  consuma  anche  il  pernio. 

79 .  In  certi  tipi  di  locomotive  l'asta  del  cassetto  dà  luogo  a 
frequenti  riparazioni:  quando  la  trasmissione  del  movimento 
degli  eccentrici  è  indiretta,  le  articolazioni  si  consumano, 
la  biella  di  articolazione  e  l'asta  stessa  del  cassetto  si  spo- 
stano :  ciò  può  causare  la  rottura  dell'asta,  sia  quando  il 
cassetto  per  riscaldamento  riga^  sia  quando  la  chiusura  a 
stoppa  ò  troppo  serrata  o  manca  di  ungimento, 

80.  Il  telaio  che  si  collega  all'asta  del  cassetto,  e  che 
abbraccia  questo,  è  soggetto  a  sforzi  anche  per  la  dilata- 
zione che  soffre  il  cassetto  e  per  la  tendenza  ad  aprirsi, 
a  motivo  della  sua  forma,  massime  se  il  cassetto  riscalda 
rigando  lo  specchio. 

Le  riparazioni  all'asta  ed  al  telaio  si  fanno  quasi  sempre 
in  Officina. 
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CAPITOLO  IV. 
Difetti  nel  carro  deQe  loeomatàve  a  ià  leoàBr. 

a)  Bffettl  wA  «arre  •  talaie. 

82.  Nel  telaio  sono  soletti  ad  avarie  i  eoiicialL  naMim* 
neirintaglio  pò  le  piastre  di  gnardia,  ito  ;*  resiì^t^za 
della  lamiera  è  diminuita  p«p  la  diminiiiu  ?e«ooi^  '«-t 
rottura  dei  coeciali  può  eser  di  moito  &vorita  i^\  -satino 
stato  della  strada  che  determina  continue  v^t^UxjMm  M 
telaio.  Non  appena  una  simile  avariasi  veriflc^j,    ;*  .tjar»- 
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china  si  deve  mettere  fuori  servizio  e  la  riparazione  si 
eseguisce  in  Officina,  o  mediante  la  bollitura  delle  due 
parti  rotte,  sostituendone  naturalmente  una,  onde  aver 
l'intera  lunghezza  voluta,  o  mediante  la  sovrapposizione 
di  un*altra  lamiera  nel  punto  in  cui  successe  la  rottura, 
assicurandola  al  cosciale  con  viti  acconciamente  disposte. 
In  alcuni  casi,  oltre  a  questa  sovrapposizione  di  lamiere, 
se  trattasi  di  una  rottura  avvenuta  nel  taglio  per  le  piastre 
di  guardia,  si  colloca  in  quel  taglio  una  speciale  piastra 
di  guardia  tutta  in  un  pezzo,  di  acciaio  fuso  e  che  segue  il 
contorno  deirintaglio  fatto  nel  cosciale* 

83.  La  traversa  anteriore  della  locomotiva,  che  in  molti 
casi  si  fa  in  legno  quercia,  ò  soggetta  a  fendersi,  se  non 
è  perfettamente  stagionata,  e  può  spezzarsi  negli  urti  o 
quando  la  macchina  dà  o  riceve  un  colpo  da  un*altra  lo- 
comotiva 0  da  un  ostacolo.  In  tal  caso  se  Tavaria  è  limi- 
tata, si  può  rimediare  con  un  ricuoprimento  fatto  con  la- 
miera di  ferro;  ma  se  Tavaria  ò  piuttosto  grave,  è  necessario 
provvedere  al  ricambio  della  traversa. 

84.  La  traversa  posteriore  non  è  soggetta  ad  avarie  se 
non  in  caso  di  accidenti^  e  quel  che  si  può  guastare  si  ò 
la  parte  ove  poggiano  i  respingenti  della  traversa  ante- 
riore del  tender,  o  la  parte  che  sopporta  Tasta  di  tra- 
zione. 

Anche  i  sostegni  della  caldaia,  sia  nel  corpo  cilindrico, 
che  nel  porta-focolaio  sono  soggetti  a  poche  avarie,  eccetto 
il  caso  di  disastri.  Nei  tipi  antichi  di  sostegni  inchiodati 
al  corpo  cilindrico  si  verifica  l'avaria  di  perdita  nelle  chio- 
dature, dovuta  alla  dilatazione  della  caldaia;  ed  a  questa 
perdita  bisogna  por  subito  rimedio  come  a  qualunque  altra 
fuga  di  vapore  ed  acqua.  Ma  nei  tipi  moderni  di  so- 
stegni in  cui  il  corpo  cilindrico  poggia  semplicemente  su 
slitte  in  bronzo  od  in  acciaio,  le  cause  di  tale  avaria  sono 
quasi  nulle. 
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b)  Difetti  nelle  piastre  di  gnardia,  nelle  boeede,  neirU 
assi  e  nelle  melle.  —  Bipartizione  dei  pesi  sngli  assi. 

85.  Le  piastre  di  cardia  si  consomano  nella  faccia  che 
serre  di  guida  alle  boccole.  Perciò  ò  necessario  munirla 
di  un  cuneo  onde  regolarne  il  consumo  (vedi  parte  II,  pa- 
gina 293  e  seguenti),  e  quindi,  appena  il  macchinista  ha 
osserrato  del  giuoco  eccessivo  fra  la  piastra  di  guardia, 
e  le  boccole,  deve  subito  regolare  i  cnnei  di  chinsara  delle 
boceole  per  opporsi  a  questo  giuoco  che  sarebbe  nocivo  se 
troppo  grande,  sia  al  telaio  che  al  movimento  della  mac- 
china. 

Negli  assi  motori  le  piastre  di  guardia  possono  anche 
rompersi,  se  di  ghisa,  sotto  Fazione  della  forza  perturba- 
trice, sviluppata  dall'inerzia  delle  parti  in  movimento  ed 
il  cui  effetto  è  trasmesso  al  telaio  dalla  piastra  di  guardia. 
I  chiodi  che  legano  le  piastre  di  guardia  ne*  cosciali  pos- 
sono allentarsi  ed  ò  necessario  ricambiarli  e  stringerli  di 
nuovo,  massime  nelle  macchine  costrette  a  viaggiare  in 
linee  a  curve  molto  strette. 

86.  Le  boccole d*angimento  si  consumano  per  attrito  nelle 
guide  delle  piastre  di  guardia,  se  sono  troppo  strette  e  se  Tun- 
gimento  non  vi  si  può  fare  ;  il  macchinista  deve  badare  a 
ciò,  e  provvedere  acciò  di  tanto  in  tanto  qualche  goccia 
d*olio  sia  messa  fra  le  boccole  e  le  piastre  di  guardia.  A 
quest'effetto  generalmente  nella  superficie  di  scorrimento 
delle  boccole  contro  le  piastre  si  praticano  due  scanalature 
in  croce  allo  scopo  di  conservar  un  po'  di  lubrificante.  Se  un 
asse  capita  sotto  al  focolaio,  come  succede  nel  caso  dei 
lunghi  focolai,  è  necessario  che  sulle  boccole  non  cadano 
le  ceneri,  che^  oltre  allo  sporcar  la  boccola,  ne  facilitereb- 
bero il  riscaldo  ;  per  ciò  si  usa  mettere  una  specie  di  cuffia 
al  di  sopra  delle  boccole,  ed  essa  ha  per  ufficio  di  allon- 
tanare le  ceneri. 

Oggidì  che  le  boccole  si  fanno  tutte  in  ferro  cementato, 
le  avarie  in  esse  sono  più  rare  ;  ma  la  sottoboccola  <ì\v^  ^v 
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fa  molte  volte  in  ghisa  ò  soggetta  a  spezzarsi  a  caasa  di  arti 
od  altro. 

Naturalmente  una  boccola  che  abbia  la  sottoboccola  rotta 
DOD  fanziona  più  a  dovere  e  deve  sabito  ripararsi  ricam- 
biando la  sottoboccola. 

87.  La  parte  che  è  soggetta  ad  avarie  e  che  qaindi  ab- 
bisogna di  molte  care  si  è  il  cascinotto  delle  boccole.  Esso 
deve  essere  aggiustato  per  bene  nella  boccola  e  sai  fuso,  e 
la  boccola  deve  chiudersi  cosi  bene  da  impedire  il  passaggio 
alla  polvere  ed  ai  grani  di  sabbia  i  quali  potrebbero  cau- 
sare il  riscaldo  del  fase  (fir.  Eehauffement  de  ressieu^ 
—  ted.  Eisslaufen  der  Aehse  —  ingl.  Heating  of  the 
(IX  le). 

Il  riscaldo  può  essere  causato  anche  da  difetto  neiran- 
gimento,  sia  che  Tolio  manchi  di  sopra,  sia  che,  per  per- 
dita nelle  sottoboccole,  manchi  di  sotto,  onde  impregnare  la 
spazzola  d*ungimento  (vedi  parte  II,  pag.  286  e  seg.). 

Qualche  volta  il  cuscinetto  è  tanto  consumato  da  aver 
fatto  sparire  le  scanalature  praticate  nella  superficie  che 
va  in  contatto  col  fuso  e  che  servono  a  ripartire  il  lubri- 
ficante sul  fuso:  in  tal  caso  è  facilissimo  il  riscaldo.  Del 
pari  il  riscaldo  è  facile  quando  il  cuscinetto  ha  un  giuoco 
troppo  forte  entro  la  boccola  e  quindi  nelle  oscillazioni 
dell'asse  può  spostarsi,  e  produrre  rigature  e  riscaldo  nel 
fuso. 

Se  il  cuscinetto  è  troppo  sottile  può  rompersi  ed  anche 
allora  facilitare  maggiormente  il  riscaldo. 

Tutto  ciò  valga  a  dimostrare  quanta  sia  Tattenzione  che 
il  macchinista  deve  porre  alle  boccole  onde  prevenire  in 
tempo  Tavverarsi  degli  inconvenienti  su  accennati. 

88.  Gli  assi  sono  una  delle  parti  del  telaio  più  soggette 
ad  avarie  e  che  quindi  meritano  una  cura  speciale. 

Gli  assi  a  gomito  (vedi  parte  II,  pag.  273),  sono  sog- 
getti a  rompersi  sul  gomito,  e  la  rottura,  almeno  colle 
costruzioni  finora  in  uso,  non  si  può  rimediare  ed  occorre 
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ìì  ricambio  dell'asse.  Facilitano  le  rollare  degli  a»i  a  go- 
mito, il  cattivo  stato  della  strada,  e  la  cattiva  manoteD* 
zione  degli  organi  in  movimento  e  della  boccola,  che  permet- 
tono l'iograndirsi  dei  movimenti  anormali  della  locomotiva 
che  si  trasmettono  all'asse. 

Oggidì  si  ha,  almeno  nel  continente  europeo,  nna  gran 
tendenia  a  sopprimere  le  macchine  con  assi  a  gomito, 
onde  togliere  questa  causa  di  fcurte  dispendio  per  la  ma- 
nutenzione delle  locomotive. 

Gli  assi  diritti  invece  si  fanno  di  dimensioni  eoa  forti, 
che,  salvo  casi  assai  rari,  non  si  verificano  delle  rot- 
ture. Ma  ad  ogni  modo  è  obbligo  del  personale  delle  mac- 
chine di  esaminare  attentamente  gli  assi,  massime  da  nna 
parte  e  dall'altra  del  mosso  della  ruota,  onde  riconoscere 
se  per  caso  vi  fosse  qualche  principio  di  rottura,  essendo 
ivi  che  ordinariamente  esse  si  verificano,  salvo  ben  inteso 
il  caso  di  aecidenti. 

Gli  assi  portanti  sono  soggetti  a  riscaldi  nei  fusi,  e 
quando  ciò  avvenga,  il  macchinista,  appena  rientrato  al 
Deposito,  deve  visitare  le  boccole  ed  i  fusi  che  riscalda- 
rono in  viaggio  e  se  non  vede  che  sulla  superficie  a  con- 
tatto sianvi  delle  rigature  {grippemenis)^  basta,  in  gene- 
rale, lavar  bene  la  superficie,  cambiar  le  spazzole  iogras- 
satrici  ed  i  lucignoli  delle  boccole  e  rimettere  olio  pulito. 

Se  per  contro  il  fuso  ed  il  cuscinetto  sono  rigati  e  se- 
gnano forte  riscaldo,  bisogoa  pulire  accuratamente  il  fuso 
con  una  lima  dolce,  per  togliere  tutte  le  righe  ;  lo  stesso 
si  fa  per  il  cuscinetto  badando  di  non  sopprimere  le  sca- 
nalature per  Fungimento,  e  poi  aggiustando  al  minio  il 
cuscinetto  sul  fuso,  finchò  si  sia  sicuri  che  le  due  super- 
ficie porgano  bene  dappertutto.  Quest'operazioue  deve  essere 
fatta  da  abile  ed  attento  operaio. 

Se  poi  le  righe  nel  fuso  fossero  troppo  profonde,  allora 
il  lavoro  colla  lima,  oltre  al  riuscire  troppo  lungo,  difficil- 
mente potrebbe  esser  perfetto,  ed  in  tal  caso  è  meglio  prò- 
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cedere  alla  ritornitura  del  fuso  se  con  ciò  il  diametro  di 
esso  sta  nei  limiti  di  tolleranza  ammessi  per  gli  assi. 

89.  Qualche  volta  succede  che  un  fuso,  dopo  un  certo 
tempo  riscaldi  senza  una  ragione  apparente.  La  causa  del 
riscaldo  può  trovarsi  nel  fatto  che  il  cuscinetto  ò  troppo 
sottile  e  sotto  il  carico  stringe  il  fuso  lateralmente,  come 
una  tenaglia.  Questo  fatto  è  più  comune  per  i  cuscinetti 
la  cui  forma  superiore  è  quella  di  un  mezzo  ottagono,  perchò 
allora  il  cuscinetto  ò  premuto  su  due  faccie  inclinate  e 
stringe  il  fuso  di  fianco.  In  tal  caso,  come  anche  quando 
si  mette  un  cuscinetto  nuovo,  bisogna  dargli  un  diametro 
interno  maggiore  che  quello  del  fuso.  Tal  lavoro  va  fatto 
con  molta  cura,  aggiustando  il  cuscinetto  sul  fuso,  serven- 
dosi del  minio.  Ma  bisogna  badare  che  facendo  ciò  non 
si  obblighi  il  cuscinetto  a  poggiare  su  una  superficie  troppo 
ristretta  del  fuso  perchè  allora  si  potrebbe  aver  un  riscaldo 
per  aver  concentrato  troppo  peso  su  una  superficie  limitata. 

Nelle  ruote  accoppiate  e  motrici  si  verificano  gli  stessi 
difetti  or  segnalati,  per  quanto  concerne  i  fusi  delle  boc- 
cole. Di  più  si  hanno  dei  difetti  nei  perni  per  le  bielle. 
Questi  difetti  sono  o  la  loro  rottura  in  caso  di  riscaldo  o 
di  avarie  nelle  bielle,  o  Tovalizzazione  quando  le  bielle 
sono  mal  regolate,  od  il  consumo  ineguale,  quando  in  un 
pernio  coincidono  due  teste  di  bielle. 

Nel  caso  di  rottura  si  procede  al  ricambio,  il  che  si  fa 
per  lo  più  nelle  Officine.  Se  trattasi  invece  di  ovalizzazione 
non  molto  importante,  si  può  rimediare  colla  lima. 

90.  Per  ultimo  se  si  verifica  il  caso  di  ineguale  consumo 
del  bottone  o  pernio  per  le  bielle,  rispetto  all'asse  si  ri- 
tiene in  generale  che  è  dovuto  al  fatto  che,  per  esempio: 
mentre  la  biella  motrice  spinge  da  destra  verso  sinistra, 
la  biella  di  accoppiamento  reagisce  sul  pernio  da  sinistra 
verso  destra,  e  questa  differenza  di  spinta  ne  aumenta  l'ef- 
fetto, se  vi  ò  giuoco  nei  cuscinetti  delle  bielle  ;  essa  si 
ripara  colla  lima,  se  è  di  lieve  importanza,  mentre  la  si 
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deve  riparare  cambiando  tutto  il  pernio^  se  il  coDBomo 
ioegaale  ò  molto  forte  da  ambe  le  parti,  potendovi  esser 
pericolo  di  rottara  per  il  pernio. 

91.  In  tutti  gli  assi  poi,  siano  portanti  cbe  motori  ed  ac- 
coppiati, si  manifestano  le  medesime  cause  di  consumo 
per  quanto  concerne  le  ruote* 

I  cerchioni  coiruso  perdono  la  loro  sagoma  normale, 
ed  in  allora,  siccome  ciò  influisce  sul  buon  andamento  della 
locomotiva,  è  necessario  procedere  alla  loro  ritornitura 
sino  a  che  lo  permetta  la  grossezza  del  cerchione*  In  Italia 
il  limite  minimo  ammesso  per  la  grossezza  dei  cerchioni 
nelle  locomotive  e  nei  tender  è  di  ^'Im  25  misurata  nel 
punto  più  stretto;  oltre  questo  limite  il  cerchione  deve 
essere  ricambiato. 

Nei  cerchioni  può  verificarsi  rallentamento  delle  chia- 
varde o  delle  viti  che  li  assicurano  alla  corona.  Quando 
si  riconosca  un  tal  difetj;o,  il  macchinista  deve  farvi  tosto 
portar  rimedio,  altrimenti  col  tempo  può  verificarsi  lo  spo- 
stamento completo  del  cerchione  e  di  lì  anche  qualche 
accidente  per  la  locomotiva  e  per  il  treno. 

92.  La  corona  può  esser  avariata  nella  parte  che  ò  in 
contatto  col  cerchione  e  l'avaria  consiste  generalmente  in 
rotture,  che,  se  sono  in  numero  limitato  di  una  o  due,  non 
possono  aver  seria  infiuenza  e  si  può  attendere  a  ripararle 
quando  siasi  obbligati*  a  ricambiar  il  cerchione. 

Le  razze  rotte  è  meglio  ripararle  tosto,  e  ciò  si  fa 
coll'applicazione  di  appositi  rinforzi,  se  non  ò  possibile 
la  bollitura  delle  parti  rotte. 

I  mozzi  in  ghisa  se  si  fendono  possono  ancora  ripararsi 
coirapplicare  a  caldo  due  dischi  (fr.  Frette»  —  ted.  Ring 
—  ingl.  ffoop)  in  ferro  alle  due  estremità* 

Oggidì  si  cerca  di  abolire  le  ruote  con  mozzo  in  ghisa 
e  si  sostituiscono  con  quelle  a  mozzo  in  ferro  che  faccia 
corpo  colle  razze  e  colla  corona. 

93.  L'asse  può  spostarsi  nel  mozzo  perchò  non  innestato 
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a  snfSoìente  pressione,  ed  nn  tal  difetto  è  presto  visto 
e  devesi  togliere  di  posto  Tasse,  altrimenti  si  andrebbe  in- 
contro a  qualche  serio  inconveniente  per  l'esercizio.  La 
riparazione  si  fa  in  Officina  e  se  la  differenza  di  diametro 
fra  Tasse  e  Tinterno  del  mozzo  è  tale  da  non  permettere 
un  innesto  sicuro,  ò  meglio  procedere  al  ricambio  di  tutto 
Tasse. 

94.  Le  molle  di  sospensione  sono  soggette  a  perdere  la 
loro  elasticità,  massime  se  la  qualità  dell'acciaio  non  è 
molto  buona.  Esse  possono  anche  rompersi  se  Tacciaio  è 
troppo  duro. 

In  ambi  i  casi  è  necessario  toglier  le  molle  per  ricam- 
biarle, essendo  la  loro  riparazione  devoluta  all'Officina. 

95.  Nel  ricambiar  le  molle  devesi  badare  acciò  collo  strin- 
gere i  tiranti  si  possa  regolar  convenientemente  il  carico 
sulle  molle,  per  modo  che  ogni  asse  sia  gravato  solo  di  quel 
tanto  che  è  prescritto  per  il  tipo.  Sarà  quindi  bene,  nei 
grandi  Depositi,  aver  una  bilancia  a  ponti,  onde  provare 
il  peso  che  effettivamente  gravita  su  ogni  asse.  Dove  ciò 
non  sia  possibile,  ò  meglio,  prima  di  mettere  la  macchina 
in  servizio  regolare,  farle  fare  un  piccolo  viaggio  di  prova 
ed  in  essa  si  può,  fino  ad  un  certo  punto,  riconoscere  se 
la  ripartizione  dei  pesi  ò  fatta  a  dovere.  Quando  non 
si  verifichi  alcun  riscaldo,  eccetto  che  per  farlo  suc- 
cedere non  concorrano  altre  cause  che  possono  facilmente 
verificarsi,  allora  si  può  ammettere  che  la  ripartizione  dei 
pesi  è  ben  fatta. 

e)  Difetti  nel  tender  e  parti  annesse. 

96.  Nel  tender,  le  mote  e  le  piastre  di  gnardia^  le  boccole 
e  le  molle  si  trovano  esposte  ad  avarie  simili  a  quelle  che  si 
verificano  per  gli  organi  simili  della  locomotiva:  vale  quindi 
anche  per  il  tender  quello  che  si  disse  per  le  medesime 
parti  della  locomotiva.  In  quanto  al  telaio  le  riparazioni 
sono  meno  frequenti  e  ad  ogni  modo  meno  importanti  che 
quelle  della  locomotiva, 
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97.  Ciò  cho  dò  luogo  ad  una  maggior  maDutenzìone  nel 
telaio  si  ò  il  freno,  tanto  per  il  consumo  dei  ceppi  che 
per  l'usura  delle  parti  in  movimento,  articolazioni,  viti^  ecc. 
Su  queste  parti  il  macchinista  deve  portare  la  sua  atten- 
zione per  cambiare  i  ceppi  appena  siano  troppo  consumati 
e  perchò  possa  esser  sicuro  del  funzionamento  energico  del 
freno,  sul  quale  si  fonda  gran  parte  della  sicurezza  del- 
l'esercizio^ tantopiù  se  la  macchina  non  è  munita  di  appa- 
recchio a  contro-vapore  e  di  freno  continuo. 

98.  Per  quanto  concerne  l'uso  e  la  manutenzione  del 
freno  continuo,  ci  riferiamo  all'istruzione  che  riportiamo 
nell'appendice  e  che  si  riferisce  ai  due  freni  finora  usati  in 
Italia  cioè  il  freno  a  vuoto  Smith-Hardy  ed  il  freno  ad 
aria  compressa  di  Westinghouse,  coll'aggiunta  del  freno 
moderabile  Henry. 

99.  La  cassa  del  tender  è  soggetta  a  riparazioni  fre- 
quenti, n  fondo  su  cui  si  deposita  il  carbone  si  corrode  fa- 
cilmente per  attrito  del  carbone  e  della  pala.  Le  pareti 
della  cassa  d'acqua  si  irrugginiscono  :  le  chiodature  perdono 
acqua.  Tutte  queste  avarie  sono  di  semplice  e  facile  ripa- 
razione e  per  la  maggior  parte  possono  eseguirsi  anche 
nel  Deposito. 

100. 1  tubi  di  accoppiamento  fra  macchina  e  tender  sono 
soletti  a  fughe  d'acqua,  le  quali  sono  pur  facili  a  ripa- 
rare collo  smontare  il  tubo  e  rifare  la  guarnitura  o  l'ag- 
giustamento a  seconda  dei  tipi. 


APPENDICE  ALLA  PARTE  I 


Queste  istruzioni,  datando  dal  1883,  non  contengono  lo  stato  attuale  delle  cobo  sia 
per  rindicazione  delle  linee  ove  si  esercitano  i  freni,  che  per  il  modo  di  fare 
il  servizio,  essendo  ora  tutto  modificato  in  seguito  alle  Convenzioni  ferroviarie 
del  1885.  Esse  però  valgono  sempre  per  la  parte  tecnica  suII'ubo  e  desolzioiie 
dei  freni  continui. 
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ISTRUZIONE  No  1  —  1883. 

Impiego  dei  Freni  a  vuoto  SmUh^Ha/rdy 

per  alcuni  treni 

Milano,  26  Gennaio  1883, 

Facendo  seguito  alFOrdine  di  Servizio  N.  192  dello  scorso  anno, 
si  compendiano  nella  presente  Istruzione  le  norme  principali  la  di 
cui  conoscenza  è  indispensabile  perchè  l'uso  del  freno  a  vuoto 
proceda  con  tutta  regolarità. 

Linee  e  treni  coi  quali  sarà  fatto  uso  del  freno. 

1.  I  freni  a  vuoto  si  impiegheranno: 

a)  pei  treni  11  e  13  fra  Torino  e  Venezia  ; 
h)  per  tutti  i  treni  diretti  fra  Milano  e  Chiasso; 
e)  pei  treni  2  e  5  fra  Alessandria  e  Pistoja  ; 
d)  pei  treni  locali  rimorchiati  da  locomotive  del  tipo  Krauss 
e  composte  di  carrozze  intercomunicanti  del  noto  tipo  speciale. 

2.  La  data  delFincominciamento  del  servizio,  verrà  diretta- 
mente notificata  alle  Divisioni  del  Traffico  interessate,  ed  al  Ser- 
vìzio Trazione  e  Materiale,  man  mano  che  sarà  ultimato  il  ma- 
teriale specialmente  preparato. 
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Nozioni  circa  la  disposizione  del  freno. 

3.  Quantunque  siasi  disposto  che  Timpiego  di  questi  freni  sia 
sorvegliato  in  modo  speciale  dal  Servizio  Trazione  e  Materiale,  che 
vi  delegherà  apposito  funzionario,  tuttavia  si  ritiene  necessario  che 
il  personale  del  Traffico  appartenente  alle  Stazioni  ove  hanno 
origine  od  in  cui  hanno  fermata  i  treni  indicati  al  N.  1  della  pre- 
sente, non  che  quelli  menzionati  al  N.  10  abhia  una  bastante  co- 
noscenza delle  disposizioni  meccaniche  del  freno  ;  si  è  quindi  sta- 
bilito che  per  cura  del  Servizio  Trazione  e  Materiale  venga 
stampato  e  diramato  un  fascicolo  descrittivo  del  freno  stesso. 

Di  tale  fascicolo  le  quattro  Divisioni  del  Traffico  faranno  ri- 
chiesta al  citato  Servizio  nel  numero  voluto  di  esemplari  ;  e  previa 
distribuzione  nelle  Stazioni,  disporranno  perchè  i  signori  Ispettori 
si  accertino  nelle  loro  visite  d'ispezione,  che  il  freno  è  conosciuto 
dai  Capi  e  Sotto  Capi  Stazione,  nonché  dal  personale  avente  in- 
combenze attinenti  al  servizio  di  composizione  dei  treni. 

Materiale  munito  del  freno. 

4.  Tutti  i  veicoli  muniti  del  freno  a  vuoto  portano  sui  lon- 
gheroni riscrizione  in  rosso  «  f^eno  a  vaoto.  > 

Tutti  i  veicoli  che,  quantunc[ue  non  muniti  di  freno,  pure  hanno 
la  condotta  ed  i  raccordamenti  atti  a  permetterne  Tinterposizione 
in  un  treno  con  freno  a  vuoto,  portano  Tiscrizione  «  per  freno 
a  ▼noto.  » 

A  suo  tempo,  ultimata  Tapplicazione  dei  congegni,  verrà  dira- 
mata per  norma  una  tabella  indicante  la  marca  ed  il  numero  di 
tutti  i  veicoli  suscettibili  di  entrare  nella  composizione  dei  treni 
con  freno  a  vuoto. 

5.  Si  notifica  che  tutti  i  veicoli  con  freno  a  vuoto  sono  disposti 
in  modo  da  permettere  Vuso  del  freno  eziandio  nel  modo  ordi- 
narioj  cioè  per  mezzo  delValhero  di  comando  a  vite. 


Composizione  dei  treni  ove  è  applicato  il  freno  continuo  a  vuoto. 

6.  Nella  composizione  dei  treni  ove  funziona  il  freno  a  vuoto 
dovranno  entrare  tanti  veicoli  con  freno  a  Ipggetta  quanti  sono 
prescritti  dall'Allegato  G  al  Regolamento  sul  servizio  di  dettaglio 
delle  stazioni. 

Il  numero  dei  frenatori  deve  pur  essere  uguale  a  quello  pre- 
scritto pel  caso  dei  treni  senza  freno  continuo  e  ciò  allo  scopo  di 
poter  disporre  deirinfrenamento  ordinario  nel  caso  il  freno  a  vuoto 
cessasse  di  funzionare  per  guasti  o  dissesti  avvenuti,  oppure  per 
cause  speciali  non  lo  si  volesse  far  funzionare. 

7.  pi  massima  in  un  treno  munito  del  freno  a  vuoto  non  po- 
tranno inserirsi  veicoli  che  non  abbiano  la  tubazione  per  lo  accop- 
piamento o  quelli  nei  quali  la  stessa  sia  avariata. 
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Se  eccezionalmente  qualche  veicolo  senza  condotta  pel  freno  a 
vuoto  dovrà  attaccarsi  al  treno,  lo  si  porrà  in  coda,  purché  però 
Tultimo  veicolo  del  treno  sia  con  freno  a  loggetta  secondo  le  vi- 
genti prescrizioni  Regolamentari. 

8.  11  materiale  speciale,  come  alcune  vetture  salons  ed  ambu- 
lanze postali  che  portano  sui  longaroni  Tiscrizione  di  cui  al  N.  4 
della  presente,  potranno  essere  aggiunte  ai  treni  con  freno  a  vuoto, 
quantunque  portino  sui  longaroni  anche  Tiscrizione  «  freno  ad 
aria  compressa  y>  potendo  essere  indistintamente  adoperati  pei 
treni  mumti  dell'uno  o  delFaltro  dei  freni  continui. 

9.  I  treni  2  e  5  effettuando  una  parte  del  loro  percorso  insieme 
con  veicoli  destinati  a  diramarsi  su  altre  linee  che  non  quella  tra 
Alessandria  e  Pistoia,  le  norme  della  presente  Istruzione  entre 
ranno  per  essi  in  vigore  solamente  nelle  citate  due  stazioni;  — 
i  convogli  dovranno  però  nelle  stazioni  terminali  di  Torino  e  Fi- 
renze essere  predisposti  in  modo  che  la  separazione  dei  veicoli  di 
altra  destinazione  lasci  il  treno  composto  in  maniera  da  soddisfare 
pienamente  ai  prescritti  della  presente  Istruzione. 

Con  riflesso  a  quanto  è  detto  nel  N.  7  della  presente,  si  fa  spe- 
ciale richiamo  alla  Stazione  di  Bologna,  stante  il  cambiamento 
nella  direzione  di  marcia  del  treno  che  ivi  ha  luogo. 

Veicoli  destinati  ai  treni  con  freno  a  vuoto 
impiegati  con  altri  treni. 

10.  Di  massima  i  veicoli  adattati  alFuso  del  freno  a  vuoto  non 
devono  essere  attaccati  ad  altri  treni,  affinchè  le  stazioni  non  re- 
stino senza  scorta,  e  sia  evitato  il  bisogno  della  disposizione  ec- 
cezionale accennata  al  2*  alinea  dell'Art.  7  della  presente. 

Però  si  avverte  il  personale  che  ove  tuttavia  la  necessità  si  pre- 
sentasse di  usare  del  materiale  specialmente  riservato  con  àtri 
treni,  nulla  vi  si  opporrebbe,  funzionando  in  allora  i  veicoli  col 
freno  ordinario. 

La  raccomandazione  di  cui  nel  primo  alinea  del  presente  numero, 
non  si  estende  ai  treni  22-23  (Bologna- Venezia),  32-33  (JPiacenza- 
Milano),  e  35-36  (Modena- Verona),  nella  composizione  dei  quali 
entrano  carrozze  che  rispettivamente  nelle  stazioni  di  Bologna, 
Piacenza  e  Modena  sono  destinate  ad  essere  aggiunte  al  treno  5 
o  tolte  dal  treno  2,  dovendo  appunto  queste  carrozze  essere  mu- 
nite di  freno  a  vuoto,  affine  di  non  impedirne  il  regolare  funzio- 
namento in  tutto   il  treno  durante  la  percorrenza  fra  Pistoia  e 


Piacenza. 


Norme  per  Vunione  dei  veicoli. 


11.  L'agganciamento  dei  veicoli  continuerà  ad  essere  fatto  per 
cura  del  personale  del  Traflfico,  però  sotto  la  speciale  sorveglianza 
del  personale  di  verifica  della  Trazione. 
Per  detta  operazione  si  procederà  come  segue: 
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L*agganciamento  e  chiusura  del  tenditore  essendo  stato  compiuto 
n^  m<Mo  ordinario,  si  staccheranno  dai  risjpettivi  raccordi  a  tappo 
posti  sotto  la  traversa  di  testa  dei  veicoli  i  due  tubi  di  gomma  e 
premendo  sulle  mollette  dei  giunti  estremi  si  infileranno  questi 
nell*altro,  avendo  cura  che  i  gancetti  oltrepassino  gli  orli  di  ritegno. 

Prima  della  partenza  dei  treni,  il  freno  sarà  provato  nel  modo 
che  verrà  partitamentè  precisato  dalle  istruzioni  delllngegnere 
in  Capo  della  Trazione  e  del  Materiale. 

Impiego  del  freno  a  vuoto. 

12.  Esso  8*impiegherà  : 

A)  per  ottenere  il  rallentamento  e  la  fermata  del  treno  nelle 
stazioni. 

Restano  però  assolutamente  escluse  dalla  fermata  per  mezzo 
del  freno  a  vuoto  le  stazioni  testa  di  linea^  avvicinandosi  alle 
quali  dovrà  il  macchinista  chiamare  i  freni  del  treno  e  far  chiudere 
^ello  a  vite  del  tender,  coiravvertenza  di  moderare  la  velocità 
in  modo  che  per  raggiungere  il  preciso  punto  di  fermata  debba 
il  macchinista  riaprire  al(juanto  il  moderatore  di  pressione  ; 

B)  per  fermarsi  rapidamente  o  per  rallentare  lungo  la  corsa 
a  seconda  delle  istruzioni  impartite  con  mod.  364  o  dei  segnali 
esposti  ; 

C)  per  moderare  e  mantenere  la  velocità  del  treno  sulle 
pendenze. 

Resta  assolutamente  vietato  ai  guardorfreni  (che,  a  senso  del  2** 
alinea  del  N.  6  della  presente,  scorteranno  i  treni  con  freni  con- 
tinui) di  chiudere  di  propria  iniziativa  i  freni  a  vite  delle  car- 
rozze munite  del  freno  a  vuoto,  salvo  in  caso  di  manifesto  ed 
imminente  pericolo,  di  cui  il  macchinista  sembri  non  esser  conscio. 

Rapporto  trimestrale  intomo  al  funzionamento  del  freno. 

13.  Essendo  necessario  vengano  attentamente  raccolti  tutti  i 
dati  che  permettono  di  trarre  pratica  conclusione  del  modo  di 
funzionare  dei  freni  continui,  Tln^e^nere  in  Capo  della  Trazione 
e  del  Materiale  è  incombenzato  di  riferire  trimestralmente  di  tutte 
le  anormalità  avvenute  nel  funzionamento  del  freno,  e  ciò  senza 
pregiudizio  di  quei  rapporti  speciali  che  sogliono  già  essere  in- 
noltrati  a  questa  Direzione  per  le  anormalità  accadute  neiranda- 
mento  ordinario  dei  treni. 

Il  Vice  Direttore  dell'Esercizio 
G.  Ratti. 
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Strade  Ferrate  dell'Alta  Italia  —  Servizio  Trazione 

E  Materule 


CIRCOLARE  N.  4  —  1883. 

Circa  Vvbso  e  la  manutenzione  dei  freni  a  vuoto 

Sistem^a  Hardy 

Torino,  30  gennaio  1883. 

Richiamando  Tattenzione  del  personale  di  questo  Servizio  sa 
quanto  si  è  detto  nelllstruzione  N.  1  t6stè  emanata  dalla  Direzione 
deirEsercizio,  si  aggiungono  le  seguenti  norme  e  disposizioni. 

I. 
Nozioni  circa  la  disposizione  del  freno» 

1.  Verrà  per  cura  dei  competenti  rami  dei  Servizio,  distri- 
buito un  conveniente  numero  di  esemplari  del  fascicolo  descrittivo 
del  freno  di  cui  al  N.  3  dell'  Istruzione  N.  1  della  Direzione,  in 
modo  che  oltre  al  personale  superiore  tecnico,  ai  Capi  e  Sotto  Capi 
Deposito  ed  ai  Capi  Verificatori,  ne  sia  consegnato  un  esemplare 
a  tutti  i  Macchinisti,  essendo  sommamente  necessario  che  ognuno 
di  essi  conosca  a  fondo  la  natura  del  freno,  non  che  il  modo  di 
servirsene. 

Verrà  pure  consegnato  un  esemplare  ai  Verificatori  dei  treni 
nelle  Stazioni  in  cui  transitano  treni  con  freni  a  vuoto. 

Verrà  tanto  ai  Macchinisti  che  ai  Verificatori  eziandio  con- 
segnato un  esemplare  della  Istruzione  N.  1  non  che  della  presente 
Circolare. 

Dell'efiettuata  consegna  i  Capi  Deposito  ritireranno  at4«6tato 
mediante  la  firma  degli  interessati  su  apposito  foglio  da  inviarsi, 
dopo  operazione  ultimata,  airUfiìcio  Centrale  del  Servizio  Trazione. 

2.  I  signori  Ingegneri  e  Capi  Sezione  di  Trazione  si  accer- 
teranno che  il  personale  interessato  abbia  piena  conoscenza  dei 
documenti  di  cui  nell'articolo  precedente  e  richiameranno  l'atten- 
zione del  personale  di  macchina  in  modo  tutt'affatto  speciale  sul- 
l'Art. 12  dell'Istruzione  della  Direzione. 
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II. 

Norme  circa  alla  tenuta  in  buona  condizione 
delle  varie  parti  delV apparecchio. 

3.  I  Capi  Deposito  sono  speoialmente  incaricati  della  tenuta 
in  buona  condizione  delle  varie  parti  delFapparecchio;  a  tale  uopo 
essi  si  faranno  coadiuvare  dai  Capi  Verificatori  e  loro  dipendenti. 

4.  I  freni  saranno  sottoposti  a  frequenti  visite,  tenendo  pre- 
sente quanto  segue: 

Condotta  generale.  —  Con  somma  cura  sarà  accertato  che 
non  si  presentino  nella  stessa  soluzioni  di  continuità  che,  potendo 
lasciar  penetrare  Taria  nel  momento  delFaspirazione  prodotta  dal- 
Teiettore,  scemerebbero,  e  forse  distruggerebbero  del  tutto  Fazione 
del  freno. 

Sarà  portata  Tattenzione  specialmente  sulle  parti  in  caoutchouc 
costituenti  gli  accoppiamenti. 

Qualora  qualcuna  di  queste  parti  risultasse  avariata,  si  dovrà 
provvedere  per  la  sostituzione  del  ruotabile,  quando  non  si  possa 
procedere  sul  luogo  al  ricambio  dell'organo  guasto. 

Eseg[uendo  il  ricambio  bisognerà  prestar  molta  attenzione  nel 
rifare  i  giunti  affinchè  la  chiusura  riesca  perfetta. 

Gilindiri  del  freno.  —  Anche  i  cilindri  del  freno  dovranno  for- 
mare oggetto  di  frequente  e  scrupoloso  esame.  —  Si  esamineranno 
specialmente  i  sacchi  di  cuoio. 

Tale  visita,  resa  alquanto  difficoltosa  dall'involucro  metallico, 
sarà  facilitata,  se  prima  d'intraprenderla  si  faranno  funzionare  gli 
eiettori,  poiché  con  ciò  il  sacco  resta  sollevato  dalla  pressione 
atmosferica. 

Detti  cuoi  saranno  mantenuti  colla  maggior  possibile  nettezza, 
ed  una  volta  almeno  ogni  settimana,  verranno  opportunamente 
ingrassati  all'esterno,  per  conservar  loro  la  morbidezza  necessaria 
alla  voluta  flessibilità. 

Per  tale  ungimento  si  adoprerà  una  miscela  di  olio  di  pesce  e 
sevo,  che  sarà  prelevata  appositamente  dal  magazzino  colla  deno- 
minazione :  Luorijpcanie  per  sacchi  del  freno  a  vuoto. 

Occorrendo  disiare  il  giunto  fra  le  due  parti  d'un  cilindro  del 
freno,  si  avrà  somma  cura,  rifacendolo,  di  renderlo  più  ermetico 
che  sia  possibile,  chiudendo  fortemente  i  dadi  dei  bolloncini  di 
contomo  ed  evitando  ripiegature  del  cuoio. 

Di  massima  tale  lavoro  dovrà  essere  riservato  alle  Officine  o 
ad  operai  dei  Depositi. 

Ogniqualvolta  si  sarà  dovuto  rifare  un  giunto  qualsiasi,  si 
ricercherà  diligentemente  se  non  esista  un  qualche  difetto  di  na- 
tura  da  impedire  la  chiusura  ermetica;  per  tale  ricerca  potrà 
molte  volte  essere  utile  il  porre  la  fiamma  di  un  lume  a  prossi- 
mità del  giunto,  mentre  il  macchinista  farà  funzionare  l'ejettore. 
—  Con  tale  mezzo,  mercè  l'inflessione  della  fiamma,  potrà  essere 
rilevata  l'esistenza  di  qualche  assorbimento  d'aria. 
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L'indicatore  del  vuoto  sulla  macchina  servirà  pure  a  far  vedere 
se  tali  giunti  sono  stati  ben  eseguiti,  osservando  se  coirazione  del- 
Tejettore,  la  lancetta  segni  una  depressione  dai  35  ai  45  centimetri 
e  se,  cessando  di  far  agire  Tejettore  e  mantenendo  chiusa  la  valvola 
doppia  d'aria,  il  vuoto  prodotto  si  mantenga  pressoché  allo  stesso 
graao  od  almeno,  se  scompaia  molto  lentamente. 

Eljettore.  —  E  indispensabile  che  questo  organo  sia  matenuto 
in  uno  stato  di  perfetta  pulizia,  così  pure  che  il  tubetto  di  scolo 
posto  nella  parte  laterale,  sia  continuamente  sgombro  da  materie 
che  vi  potrebbero  essere  accumulate. 

Valvola  doppia  d'aria.  —  Il  Macchinista  avrà  cura  speciale 
di  osservare  che  la  valvola  doppia  d'aria  sia  costantemente  in 
perfetto  stato. 

Valvola  a  vuoto.  —  Ogniqualvolta  si  visiterà  questa  valvola, 
cura  speciale  dovrà  essere  portata  al  rifacimento  del  giunto  ed  alla 
perfetta  chiusura,  coi  bolloni  che  vi  si  trovano,  della  piastrellina 
che  chiude  la  luce  destinata  alla  visita  della  valvola  {vagasi  fi^ 
gura  a  pag.  84  della  descrizione  del  freno). 

Scarpe  dei  freni.  —  Si  richiama  in  modo  speciale  Tatten- 
zione  dei  verificatori  sul  fatto  che  le  scarpe  dei  freni  non  devono 
essere  in  via  normale,  ad  una  distanza  maggiore  di  6  millimetri 
dai  cerchioni  delle  ruote  e  dovranno  essere  mantenute  a  quella 
distanza  regolandoli  col  manicotto  a  vite  delle  relative  aste. 

5.  La  visita  degli  organi  che  fanno  parte  della  locomotiva  e 
del  tender  incombe  specialmente  al  Macchinista;  quella  degli  or- 
gani delle  carrozze,  come  di  consueto,  ai  Verificatori. 

III. 

Mezzo  a  disposizione  dei  Macchinisti 
per  accertarsi  della  buona  condizione  del  freno. 

6.  Alcune  locomotive  con  freno  a  vuoto  possiedono  fin  d'ora 
un  apparecchio  destinato  ad  essere  generalizzato,  e  che  serve  per 
avvisare  il  Macchinista  di  qualunque  difetto  di  natura  da  inca- 
gliare la  produzione  del  vuoto  nella  condotta  e  nei  cilindri  del  freno. 

Esso  consta  di  un  piccolo  ejettore  che  il  Macchinista  potrà  di 
quando  in  quando  fare  funzionare  per  mezzo  di  un  robinetto,  che 
è  posto  in  comunicazione  da  una  parte  colla  tubazione  generale 
del  treno,  dall'altra  parte  con  un  indicatore  del  vuoto  posto  inter- 
namente contro  il  paravento,  ed  in  cui  la  produzione  di  un  ab- 
bassamento di  pressione,  risultante  dall'apertura  del  piccolo  ejettore, 
si  traduce  mediante  la  comparsa  di  un  cartellino  bianco  couiscri- 
zione  :  Buono^  mentre  nei  casi  in  cui,  per  l'esistenza  di  difetti  nelle 
giunzioni,  o  di  qualche  difetto  nei  sacchi,  il  vuoto  parziale  non 
potesse  prodursi,  comparirebbe  un  cartellino  rosso  coll'iscrizione  : 
Disordine. 

L'esistenza  però  di  tale  mezzo,  non  deve  menomamente  esimere 
il  Macchinista  dal  provare  per  mezzo  del  grosso  ejettore  il  funzio- 
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namento  del  freno  prima  della  partenza  dalle  Stazioni  terminali, 
ed  ove  possibile,  anche  dorante  la  corsa. 

7.  Nei  casi  in  cui  fosse  rilevata  resistenza  di  qualche  difetto 
nella  condotta,  si  dovrà  procedere  alla  ricerca  della  carrozza  ava- 
riata isolando  successivamente  e  per  zone,  una  parte  delle  car- 
rozze a  partire  dalla  locomotiva  per  mezzo  della  chiusura  della 
tubazione  e  provando  volta  per  volta  Fazione  dei  freni,  ripetendo 
Toperazione  per  zone  successive,  finché  si  sarà  accertato  quale  è 
il  veicolo  danneggiato. 

IV. 
Uso  del  freno. 

8.  II  freno  potrà  essere  usato: 

A)  —  Per  fermate  ordinarie. 

U  Macchinista  avvicinandosi  ad  un  punto  di  fermata  ordinaria 
dopo  chiuso  il  moderatore,  dovrà  cominciare  a  far  funzionare 
Tejettore  con  soffio  graduato  per  3'  a  4"  di  durata,  quando  ancora 
trovasi  ad  una  distanza  dai  300  a  400  metri  (1)  dal  punto  vero  di 
arresto,  e  questo  servirà  a  chiudere  momentaneamente  i  freni  e  a 
far  diminuire  la  velocità  del  treno.  Egli  aprirà  subito  dopo  la  valvola 
d'entrata  d'aria.  —  Quando  poi  si  troverà  ad  una  distanza  di  100 
a  150  metri,  produrrà  un  secondo  soffio  eguale  al  primo,  e  man- 
tenendo però  la  chiusura  della  valvola  d'entrata  d'aria,  fino  a  che 
non  si  abbiano  più  a  percorrere  che  10  a  15  metri,  allora  aprirà 
detta  valvola,  lasciando  che  il  treno  si  fermi  sopra  questa  tratta. 

Con  tali  precauzioni  si  eviteranno  le  scosse  ai  fermata  troppo 
repentina  e  si  produrrà  un  arresto  molto  graduato. 

Siccome  poi  l'azione  dell' ejettore  è  in  relazione  diretta  colla 
pressione  in  caldaia,  così  converrà  che  i  Macchinisti  procurino  di 
conservare  questa  pressione,  q^uanto  più  sia  possibile  eguale  a  quella 
normale,  ed  in  ogni  caso  assicurarsi  che  non  abbia  mai  a  discen- 
dere al  disotto  della  media,  di  più  di  1  Ya  atmosfere  effettive. 

B)  —  Per  rallentamenti. 

Per  ottenere  un  rallentamento  basterà  produrre,  dopo  chiuso  il 
moderatore,  il  primo  soffio  come  nella  fermata  ordinaria,  ad  una 
distanza  da  300  a  400  metri  prima  del  punto  di  rallentamento,  e 
mantenere  però  chiusa  la  valvola  d'entrata  d'aria  fino  a  che  il 
treno  abbia  diminuita  la  sua  velocità  nella  misura  voluta. 


(1)   Qaesta  distanza  potrà  essere  natttralmente  yariabile,  a  seconda  della  velocità 
impressa  e  dell^aoòliyità  della  linea. 
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C)  —  Per  fermate  reperUine. 

In  caso  di  fermata  repentina  davanti  ad  un  segnale  improvviso 
od  un  pericolo  imminente,  il  Macchinista,  chiuso  il  moderatore, 
aprirà  subito  in  grande  apertura  Tejettore  in  modo  che  Fazione 
riesca  il  più  che  sarà  possinile  energica  e  pronta,  procurando  che 
la  valvola  d'entrata  d'aria,  rimanga  chiusa  ermeticamente. 

È  essenziale  poi  notare  che  ogniqualvolta  si  farà  una  fermata 
vuoi  ordinaria  vuoi  repentina,  prima  di  rimettersi  in  viaggio,  il 
Macchinista  deve  por  mente  che  i  freni  siano  tutti  disserrati,  e 
perciò  deve  mantenere  aperta  per  un  certo  tempo,  circa  un  mezzo 
minuto,  la  valvola  d'entrata  d'aria,  affinchè  tutta  la  condotta  ed 
i  cilindri  del  freno  possano  riempirsi  convenientemente  d'aria  atmo- 
sferica, osservando  nel  tempo  stesso  che  le  due  lanciette  dell'indi- 
catore del  vuoto  siano  tornate  a  zero. 

In  difetto  di  questa  precauzione  si  correrebbe  rischio  di  avere, 
specialmente  in  coda  al  treno,  qualche  veicolo  ancora  coi  freni 
chiusi,  e  quindi  si  renderebbe  probabile  la  rottura  degli  organi  di 
attacco. 

V. 

Contabilità  speciale  relativa  alla  manutenzione 
degli  apparecchi  speciali  al  freno  a  vuoto. 

9.  Essendo  di  sommo  interesse  all'Amministrazione  di  cono- 
scere le  spese  tutte  che  si  avranno  da  sostenere  in  dipendenza 
della  manutenzione  del  freno  a  vuoto,  tutte  le  spese  che  si  faranno 
per  la  manutenzione  degli  organi  speciali  del  freno,  saranno  por 
tate  in  due  distinti  conti,  l'uno  per  quel  che  concerne  le  locomo- 
tive coi  rispettivi  tenders,  l'altro  per  quel  che  concerne  le  car- 
rozze, come  sarà  precisato  in  apposita  istruzione. 

Tali  conti  correnti  non  comprenderanno  quanto  si  riflette  a 
scarpe,  ceppi  di  freno,  non  che  gli  altri  organi  che  non  sono  spe- 
ciali al  freno  a  vuoto. 

VI. 

Istituzione  di  un  modulo  speciale  per  le  anormalità 
osservate  nel  funzionamento  del  freno, 

10.  Allo  scopo  di  raccogliere  gli»  elementi  pel  rapporto  tri- 
mestrale di  cui  nell'Art.  13  dell'Istruzione  N.  1  della  Direzione,  si 
istituisce  il  Mod.  445*"  di  cui  i  Depositi  faranno  richiesta  nel 
consueto  modo  al  Magazzino  Stampe. 

Tale  modulo  servirà  per  riferire  all'Ufficio  Centrale  del  Servizio 
Trazione,  di  ogni  e  qualunque  anormalità  avvenuta  nel  funziona- 
mento del  freno  durante  l'andamento  dei  treni. 
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VII. 

Sorveglianza  speciale  dei  freni  continui 
affidata  ad  un  funzionario  del  Servizio  Trazione. 

11.  Mentre  i  si^ori  Ingegneri  della  Trazione  e  Capi  Sezione 
estenderanno  eziandio  a  quanto  concerne  gli  apparecchi  dei  freni 
a  vuoto  la  loro  sorveglianza,  come  per  ogni  altro  organo  del  ma- 
teriale mobile  in  servizio  treni,  sarà  designato  un  Funzionario 
deirUfficio  Centrale  della  Trazione,  che  mediante  frequenti  gite 
si  accerterà  della  buona  manutenzione  dei  freni  stessi,  deiristru- 
zione  relativa  che  possiedono  i  Macchinisti  e  Verificatori  ;  e  pro- 
muoverà le  disposizioni  del  caso  perchè  sia  in  tutto  assicurato  il 
regolare  andamento  di  questo  importante  servizio. 

//  ff,  d^ Ingegnere  in  Capo  della  Trazione  e  del  Materiale 

KOSSUTH. 


Strade  ferrate  dell'Alta  Italia  —  Servizio  Trazione 

E  Materiale 


CIRCOLARE  N.  8  —  1883. 

Istruzione  suppletoria  circa  Vttso  e  la  manutenzione 
dei  freni  continui  a  vuoto,  sistema  Smith' Hardy» 

Torino,  addi  6  aprile   i883. 

Faccio  seguito  alla  mia  Circolare  N.  4-1883  emanando  le  se- 
guenti istruzioni  e  nozioni  suppletorie  circa  i  freni  a  vuoto,  sistema 
Smith-Hardy. 

1.  Allo  scopo  di  togliere  la  difficoltà  che  si  presenta  nell'un- 
gimento  dei  sacchi  di  cuoio  dei  cilindri  dei  freni,  difficoltà  a  cui 
si  fece  già  cenno  air8°  alinea  del  §  4,  Cap.  II  della  Circolare  N.  4- 
1883,  visto  che,  per  il  piccolo  giuoco  delle  scarpe  dei  freni,  nep- 
pure il  metodo  già  indicato  basta  a  rendere  sempre  sufficiente- 
niente  facile  Toperazione;  e  che  d*altra  parte,  stante  il  piccolo 
giuoco  sopraccennato,   il   sacco  di  cuoio  non  pare  suscettioile  di 
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deteriorarsi  molto  rapidamente,  quand*anche  Tungimento  venisse 
fatto  più  raramente  del  prescritto  nella  citata  Circolare,  si  decise 
di  portare  il  periodo  di  untura  dei  sacchi  in  discorso  a  quattro 
mesi,  facendone  perciò  coincìdere  Tepoca  coi  periodi  di  normale 
alzamento  delle  carrozze  e  dei  bagagliai. 

Con  questa  nuova  disposizione  si  ha  maggior  agio  di  far  una 
visita  accurata  all'apparecchio,  e  per  di  più,  facendo  coincidere  il 
periodo  d'ingrassatura  dei  sacchi  di  cuoio  con  quello  del  rialzo,  si 
evita  pure  la  necessità  di  aggiungere  un'altra  alle  già  molteplici 
scritturazioni  esistenti  sui  longheroni  dei  veicoli,  il  che  altrimenti 
sarebbe  pur  necessario  per  rendere  manifesta  la  data  delFultima 
ingrassatura. 

2.  Per  le  Locomotive  ed  i  Tenders  Tuntura  verrà  eseguita 
eziandio  ogni  4  mesi  e  per  cura  dei  Depositi;  e  converrà  farla 
colla  macchina  accesa,  ben  inteso,  col  tenaer  accoppiato. 

Il  metodo  più  sollecito  sarà  quello  di  smontare  il  bollone  che 
congiunge  la  leva  del  freno  coli  asta  attaccata  al  fondo  mobile  dei 
cilindri  pel  vuoto;  quindi  si  farà  agire  recettore.  Il  diaframma  in 
cuoio  verrà  sollevato,  e  Puntura  potrà  agevolmente  compiersi  a 
mezzo  di  un  pennello. 

Fatta  l'incassatura  dei  cuoi  sia  della  macchina  che  del  tender, 
si  ftiranno  riabbassare  i  fondi  mobili  coll'aprire  la  valvola  d'entrata 
d'aria  e  si  riporrà  a  posto  il  bollone. 

L'epoca  in  cui  verrà  fatta  l'ingrassatura  dei  cilindri  del  freno 
della  macchina  e  del  tender  sarà  indicata  con  una  iscrizione  in 
biacca  sul  cilindro  stesso,  per  norma  dei  Depositi  in  caso  di  even- 
tuale cambio  di  destinazione  della  Locomotiva.  La  iscrizione  indi- 
cherà, oltre  il  nome  del  Deposito,  anche  la  data  della  fatta  in- 
grassatura, con  numeri  quali  sono  usati  per  i  rialzi  veicoli. 

3.  La  Circolare  N.  4-1883  al  2°  alinea  del  §  4,  Cap.  II,  indica 
il  modo  di  ricercare  le  avarie  che  potrebbero  sussistere  dopo  il 
rifacimento  di  un  giunto,  dicendo  che  in  tal  caso  può  venire  in 
acconcio  l'uso  di  una  fiamma  di  candela. 

Qualche  Sezione  di  Trazione  ha  significato  la  riluttanza  del  per- 
sonale ad  usare  un  tale  metodo  per  i  ruotabili  muniti,  oltre  che 
del  freno  a  vuoto,  anche  dell'  apparecchio  d'illuminazione  Pintsch, 
e  ciò  per  la  tema  che  la  vicinanza  del  recipiente  del  gas  possa 
diventare  pericolosa. 

Giova  assicurare  che  non  havvi  in  tal  caso  pericolo  di  sorta, 
essendo  evidentemente  impossibile  lo  scoppio  di  un  recipiente  con- 
tenente solamente  gas  illuminante  senza  miscuglio  darla;  anzi 
questo  metodo  stesso  può  anche  venir  in  acconcio  per  far  risul- 
tare, se  havvene,  le  avarie  ai  detti  recipienti  a  gas  provocando 
l'accendimento,  sotto  forma  di  fiammelle,  del  gas  fuggente,  la  qual 
cosa  deve  pure  formare  oggetto  di  speciale  verifica. 

4.  Le  parti  che  devono  formare  oggetto  di  speciale  osserva- 
zione per  il  meccanismo  del  freno  a  vuoto,  sono  i  tubi  flessibili  di 
accoppiamento  in  caoutchouc. 

Si  raccomanda  che  detti  tubi  non  siano  mai  sottoposti  a  sforzi 
che  possano  occasionare  avarie.  Nella  composizione  e  scomposizione 
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dei  treni  non  dovranno  mai  sottoporsi  a  torsioni,  né  dovranno  per- 
cuotersi con  pietre  o  martelli,  notando  che  Tavaria  di  uno  di  essi 
tubi  interessa  il  buon  funzionamento  del  meccanismo  per  tutto  un 
treno;  non  saranno  poi  ^ammai  lasciati  penzoloni,  e  quando  il 
veicolo  non  è  in  composizione  d'un  treno  con  freno  a  vuoto,  de- 
vono sempre  essere  allacciati  ai  tappi  fissi  delle  testiere. 

Ove  qualcuno  di  tali  tubi  sia  riconosciuto  avariato,  si  dovrà  su- 
bito procedere  al  suo  ricambio,  domandando  il  tubo  nuovo  al  Ma- 
gazzino. La  sostituzione  di  questi  tubi  si  eseguisce  facilmente 
usando  una  tanaglia  a  chiave  speciale  denominata  :  chiave  spe- 
dale per  accoppiamenti  di  freni  a  vuoto,  di  cui  saranno  muniti, 
previa  domanda  in  aumento  inventario  attrezzi  piccoli ,  i  Ve- 
rificatoli delle  Stazioni  poste  sulle  linee  ove  transitano  treni  con 
freni  a  vuoto.  Con  essa  chiave  si  svita  il  manicotto  del  tubo  fles- 
sibile avariato,  dalPestremità  della  condotta  sotto  treno  e  si  avvita 
nel  modo  stesso  il  manicotto  del  tubo  nuovo. 

5.  Il  Magazzino  Centrale  di  Torino  prowederà  a  far  riparare 
con  tutta  sollecitudine  gli  organi  di  freno  continuo  che  gli  ven- 
nero inviati  avariati  e  prowederà  che  i  Magazzini  di  Verona  e 
Bologna  siano  sempre  provvisti  di  una  scorta  di  questi  importanti 
orfani. 

Tu  Servizio  del  Materiale  avrà  cura  di  esercitare  su  queste  scorte 
una  speciale  sorveglianza. 

11  sottoscritto  nutre  fiducia  che  il  personale  del  Servizio  porrà 
ogni  sua  cura  per  il  buon  mantenimento  dei  meccanismi  in  di- 
scorso, essendo  tale  circostanza  la  più  essenziale  per  la  riescita 
deirimportante  prova  che  di  questi  freni  si  fa  sulla  nostra  rete. 

Il  ff.  d'Ingegnere  in  Capo  della  Trazione  e  del  Materiale 

KOSSUTH. 


Strade  Ferrate  dell'Alta  Itall\.  —  Direzione  dell'Esercizio 

Servizio  Trazione  e  Materiale 


Descrizione  del  freno  a  vuoto  sistema  Hardy 


I.  —  Indicazioni  preliminari. 

11  freno  a  vuoto  è  un  freno  continuo. 

Dicesi  freno  continuo  auel  complesso  di  apparecchi  che  per- 
mette ad  un  adente  di  far  agire  contemporaneamente  e  senza 
Tintervento  di  alcun'altra  persona  tutti  i  ceppi  del  treno,  sia  per 
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ottenere  una  rapida  fermata  dello  stesso,  sia  per  moderarne  la 
velocità. 

Nel  freno  a  vuoto  tale  facoltà  spetta  in  via  ordinaria  al  Mac- 
chinista, ma  in  certi  casi  anche  il  Capo  Conduttore  può  interve* 
nirvi  a  mezzo  di  una  corda  che  manovra  la  leva  di  comando  del 
rubinetto  deirejettoi'e. 

II.  —  Principio  sn  coi  si  basa  il  freno  a  vuoto. 

Se  si  aspira  Taria  da  un  cilindro  che  abbia  un  fondo  flessìbile 
(per  esempio  di  cuoio),  questo,  per  la  pressione  atmosferica  che 
allora  si  esercita  soltanto  sulla  sua  faccia  esterna,  sarà  obbligato 
ad  innalzarsi  verso  il  fondo  opposto. 

Ove  questo  cilindro  sia  applicato  sotto  il  pavimento  d^un  veicolo 
e  la  parete  flessibile  sia  colleffata  con  opportuno  congegno  alla 
leva  principale  del  freno,  facendo  il  vuoto,  tale  parete  8*innalzerà 
verso  Talto  e  la  detta  leva  ruoterà,  obbligando  i  ceppi  ad  agire 
contro  i  cerchioni. 

in.  —  Disposizione  degli  apparecchi. 

Sotto  ogni  veicolo  a  freno  si  pone  uno  di  tali  cilindri.  Essi 
sono  poi  riuniti  da  una  tubazione  percorrente  tutto  il  treno, 
mentre  un'altra  collega  quelli  del  tender  e  della  locomotiva.  Am- 
bedue mettono  capo  separatamente  ad  un  apparecchio  detto  ejettore^ 
posto  sulla  locomotiva,  col  mezzo  del  quale  il  Macchinista  può 
aspirare  Taria  da  esse  e  quindi  anche  dai  cilindri  producendo  cosi 
razione  dei  freni. 

Si  fa  una  condotta  separata  per  la  locomotiva  e  tender  onde  i 
freni  di  questi  a^scano  prontamente  ed  anche  ove  esistesse  una 
soluzione  di  contmuità  nella  tubazione  del  treno.  - 

È  poi  evidente  che  ove  si  cessi  di  fare  il  vuoto  e  si  permetta 
all'aria  di  rientrare  nei  cilindri,  le  pareti  flessibili  si  riabbasse- 
ranno ed  i  ceppi,  non  più  spinti  contro  i  cerchioni,  se  ne  allon- 
taneranno pel  proprio  peso.  Tale  azione  si  ottiene  a  mezzo  della 
valvola  ad  aria  posta  alla  portata  del  Macchinista. 

Il  freno  a  vuoto  è  applicato  per  modo  che  si  possano  serrare 
tutti  i  ceppi  anche  col  freno  a  mano  nel  caso  che  il  freno  a  vuoto 
non  funzionasse  o  che  si  credesse  bene  ricorrere  in  determinate 
circostanze  a  quello  a  mano. 

IV.  —  Descrizione  degli  apparecchi. 

a)  Valvola  di  presa. 

Di  fianco  al  duomo  è  collocata  una  valvola,  manovrata  dal  Mac- 
chinista per  mezzo  d'una  leva  a  settore  o  d'un  volantino,  aprendo 
la  quale  si  manda  del  vapore  preso  dalla  caldaia  nell'ejettore. 


1 
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L'ejettore  serve  a  fare  il  vuoto  nella  lallazione  e  nei  cilindri. 
Esso  è  costituito  da  due  tubi   conici  in  corauoicazioDe  tra  loro 
colia  presa  di  vapore.  Due  altri  tuhi  pure  conici,  che  al  basso 
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comunicano,  Tuno  colla  condotta  generale  dei  veicoli,  Faltro, 
più  piccolo,  colla  tubazione  che  mette  ai  cilindri  a  vuoto  della 
locomotiva  e  tender,  s'introducono  nei  primi  fino  quasi  «toccarli 

Il  vapore,  sfuggendo  dal  piccolo  spazio  lasciato  tra  i  tubi  esterni 
e  gli  interni,  aspira  da  questi  Tarla  tendendo  così  a  fare  il  vuoto 
nelle  due  tubazioni  e  qumdi  nei  cilindri. 

Un  altro  tubetto  sul  fianco  deirejettore  ed  una  valvola  nel 
punto  più  basso  di  ogni  condotta  servono  a  scaricare  Tacqua  di 
condensazione. 

e)   Tubazione. 

Dairejettore  partono  due  condotte  mettaliche;  Tuna  si  ferma  ai 
cilindri  del  tenaer  e  della  locomotiva,  Taltra  corre  sotto  il  fondo 
di  ogni  veicolo,  sia  o  no  munito  di  freno.  In  corrispondenza  da 
ogni  cilindro  a  vuoto  si  stacca  una  diramazione  cne  unisce  la 
tubazione  alla  calotta  superiore  dello  stesso. 


Pel  collegamento  tra  un  veicolo  e  Taltro  ad  ogni  testata  la  con- 
dotta termina  in  un  tubo  di  caoutchouch  munito  all'estremo  di  un 
giunto  a  maschio  e  femmina  che  penetra  in  quello  corrispondente 
del  veicolo  vicino  e  vi  è  tenuto  a  posto  da  ritegni  a  molla. 

Il  tubo  in  gomma  sporgente   dalFultimo  veicolo  del  treno  deve 
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essere  otturato,  onde  per  raspirazione  che  fa  Tejettore  non  vi 
rientri  Faria,  il  che  impedirebbe  la  formazione  del  vuoto.  Per  ciò 
lo  si  piega  e  si  fa  penetrare  il  giunto  a  maschio  e  femmina  in 
un  raccordo  a  tappo  posto  sotto  la  traversa,  con  che  si  chiude 
ermeticamente  la  condotta. 


d)  Cilindri  pel  vuoto. 


Tubo  di  aspSra- 
adone  dell'aria. 
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Due  calotte  di  ffhisa,  la  superiore  attaccata  al  fondo  del  veicolo, 
rinferiore  col  fondo  aperto  e  racchiudenti  un  sacco  flessibile  di 
cuoio,  costituiscono  un  cilindro  per  il  vuoto. 

La  parte  centrale  del  sacco  di  cuoio  è  stretta  tra  due  dischi 
metallici  collegati  con  un  tirante  ed  una  leva  alFalbero  del  freno. 

Facendo  il  vuoto  nella  parte  superiore  in  comunicazione  col- 
Tejettore  per  mezzo  della  tubazione,  la  parete  di  cuoio  si  alza 
facendo  ruotare  la  leva  e  si  riabbassa  qualora  vi  si  lasci  rientrare 
Taria  a  mezzo  della  valvola  doppia  ad  aria. 


e)  Valvola  doppia  ad  aria. 

E   una  valvola  a  cerniera  cui  mettono  capo  due  diramazioni 
delle  due  condotte.  È  chiusa  durante  il  tempo  in  cui  devono  agire 
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i  ireai.  11  Macchinista,  alzando  il  relativo  msDubiio,  l'apre  per  far 
rientrare  l'aria  nei  cilindri  e  quindi  far  abbassare  le  membrane 
di  cuoio,  echiudendo  così  i  freni. 


\- 


f)  Valvola  a  uuolo 

Quando  il  Macchinista   cessa  di  mandar  vapore  netl'ejettore, 
l'aria  da  questo  rientrerebbe  nelle  condotte.  Per  impedirlo  si  in- 


terpene  in  ciascuna  dì  esse  una  valvola  a  vuoto.  Essa  sta  aperta 
quando  agisce  l'ejettore  e  si  chiude  quando  l'aria  tenia  rientrale 
e  così  continua  a  mantenersi  il  vuoto  finché  si  apra  la  valvola 
doppia  ad  aria. 
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g)  Indicatore  del  vuoto. 

Il  Macchinista  è  posto  in  condizione  di  sapere  qual  grado  di 
vuoto  vi  è  nelle  due  condotte  per  mezzo  d*un  indicatore  a  due 
aghi  corrispondenti  per  via  di  due  tubetti  colle  condotte. 

Nelle  condizioni  normali  i  due  aghi  segnano  0  e  si  avanzano 
sugli  archi  graduati  scostandosi  Tuno  dair altro  man  mano  che  si 
forma  il  vuoto  a  mezzo  deirejettore. 

Aprendo  la  valvola  doppia  ad  aria  devono  ritornare  a  0. 

In  qualche  macchina  havvi  ancora  un  altro  indicatore  del  vuoto 
che  mediante  due  cartellini,  Tuno  rosso  scritto  disordine  e  l'altro 
bianco  scritto  buono,  fa  sapere  al  macchinista  se  havvi  o  meno 
nella  condotta  delle  imperfezioni  di  chiusura  che  possano  influen- 
zare Fazione  del  freno.  Questo  condegno  è  fatto  agire  dallo  stesso 
Macchinista  mediante  un  piccolo  ejettore  indipendente  dal  grande 
ejettore  e  che  serve  a  produrre  un  vuoto  parziale  nella  condotta 
del  treno. 


Modo  di  servirsi  del  freno* 

Per  ottenere  il  rallentamento  e  successiva  fermata  di  un  treno 
si  deve  aprire  la  presa  di  vapore  deirejettore  gradatamente  e  senza 
bruschi  movimenti  onde  per  Fazione  troppo  rapida  del  freno  non 
ne  venga  un  contracolpo  violento  al  treno. 

Ottenuta  la  dovuta  pressione  dei  ceppi,  si  chiude  il  robinetto  di 

Sresa.  La  valvola  a  vuoto  continua  però  a  mantenere  un  certo  grado 
i  vuoto  nella  condotta. 

Quando  il  treno  è  già  molto  rallentato,  ma  prima  che  si  arresti, 
si  apre  la  valvola  doppia  ad  aria,  con  che  si  evitano  le  scosse  che 
si  avrebbero  alla  fermata  se  i  ceppi  fossero  chiusi. 

Se  invece  vuoisi  fermare  rapidamente  il  treno  si  apre  comple- 
tamente la  valvola  di  presa  di  vapore  deirejettore  e  si  lascia  aperta 
fino  al  completo  arresto. 

Ove  occorra  solo  moderare  e  mantenere  entro  i  voluti  limiti  la 
velocità  del  treno  sulle  pendenze,  basterà  aprire  a  poco  a  poco  la 
valvola  di  presa  appena  arrivati  al  punto  ove  comincia  la  discesa 
mantenendo  il  necessario  getto  di  vapore  nelFejettore. 

Ogniqualvolta  si  abbia  fatto  uso  del  freno,  prima  di  riaprire  il 
regolatore  della  Locomotiva,  fa  d'uopo  tener  la  valvola  d  entrata 
d'aria  aperta  per  un  certo  tempo,  assicurandosi,  per  mezzo  dell'in- 
dicatore del  vuoto,  di  cui  all'allinea  g)  del  §  IV,  che  veramente 
l'aria  ha  di  nuovo  riempito  condotta  e  cilindri  pel  freno,  poiché 
in  caso  contrario  si  corre  facilissimamente  rischio  di  produrre  la 
rottura  negli  apparecchi  d'attacco. 
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AVVERTENZE 

Durante  la  corsa,  quando  le  condizioni  delFandamento  del  treno 
lo  permettono,  è  necessario  assicurarsi  che  tutti  gli  apparecchi 
siano  in  buon  stato.  Si  apre  perciò  per  un  istante  la  presa  di 
vapore  per  Tejettore,  richiudendola  poi  tosto.  Gli  aghi  dell'indica- 
tore del  vuoto  dopo  essersi  alquanto  scostati  dovranno  mantenersi 
per  qualche  tempo  sulla  divisione  raggiunta  della  graduazione,  e 
ritornare  a  0  lentamente. 

Cosi  pure  prima  di  partire  dalla  Stazione  capo  linea,  o  avvenendo 
qualche  mutamento  nella  composizione  del  treno,  si  deve  osservare 
se  mandando  vapore  neirejettore  i  freni  chiudono  uniformemente, 
ed  assicurarsi  che  le  valvole  di  spurgo  dell'acqua  giuocano  libe- 
ramente nelle  rispettive  sedi. 

Accadendo  una  rottura  od  una  fuga  in  un  dato  accoppiamento,  si 
scioglie  la  giunzione  tra  i  due  veicoli  che  precedono  quella  ava- 
riata e  se  ne  assicurano  gli  estremi  nei  raccordi  a  tappo.  Occorre 
però  notare  che  in  tal  modo  il  freno  a  vuoto  non  agisce  più  che 
sulla  parte  del  treno  anteriore  al  punto  di  rottura. 


Strade  Ferrate  dell'Alta  Italia  —  Direzione  dell'Esercizio 


ISTRUZIONE  N.  4  —  1883. 
Impiego  dei  freni  ad  aria  compressa,  sistema  Westinghonse. 

Milano,  iO  maggio  1883. 

Facendo  seguito  all'Ordine  di  Servizio  N.  192  dello  scorso  anno, 
si  compendiano  nella  presente  Istruzione  le  norme  principali  la  di 
cui  conoscenza  è  indispensabile  perchè  l'uso  dei  freni  ad  aria  com- 
pressa proceda  con  tutta  regolarità. 

Linee  e  treni  coi  quali  sarà  fatto  uso  dei  freni  ad  aria  compressa. 

1.  I  freni  ad  aria  compressa  si  impiegheranno: 

a)  per  tutti  i  treni  diretti  fra  Modano  e  Bassoleno; 

b)  pei  treni  3  e  6  fra  Alessandria  e  Pistoia  (1). 


(1)  Presentemente  il  freno  ad  aria  compressa  adoperasi  anche  sulle  linee  da  To- 
rino a  B^gio  Calabria  e  da  Grenova  a  Ventimiglia.  ->  1889. 
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2.  La  data  della  loro  attivazione  verrà  direttamente  notificata 
alle  Divisioni  del  Traffico  interessate  dal  Servizio  Trazione  e  Ma- 
teriale man  mano  che  sarà  ultimato  il  materiale  adattato. 


Nozioni  circa  la  disposizione  dei  freni  ad  aria  compressa. 


3.  Quantunque  siasi  disposto  che  l'impiego  di  questi  freni  sia 
sorvegliato  in  modo  speciale  dal  Servizio  Trazione  e  Materiale, 
che  VI  delegherà  apposito  funzionario,  tuttavìa  si  ritiene  necessario 
che  il  personale  del  Traffico,  appartenente  alle  Stazioni  ove  hanno 
origine,  od  in  cui  hanno  fermate  i  treni  indicati  al  N.  1  della 
presente,  nonché  auelli  menzionati  al  N.  10,  ahhia  una  conveniente 
conoscenza  delle  disposizioni  meccaniche  dei  fì*eni;  si  è  quindi 
stabilito  che  per  cura  del  Servizio  Trazione  e  Materiale  venga 
stampato  e  diramato  un  fascicolo  descrittivo  dei  detti  freni. 

Tale  fascicolo  non  porterà  la  descrizione  dell'aggiunta  al  freno 
Westinghouse,  denommata  freno  sistema  Henry,  che  venne  appli- 
cata insieme  col  freno  Westinghouse  alle  locomotive  ed  ai  tenaers, 
poiché  detta  disposizione  interessa  il  solo  personale  di  macchina; 
esso  porterà  solamente  la  descrizione  del  freno  ad  aria  compressa, 
quale  fu  applicato  ai  veicoli,  e  solo  quella  parte  delle  disposizioni 
speciali  alle  locomotive ,  che  é  indispensabile  per  rendersi  conto 
del  modo  di  funzionamento. 

Di  tale  fascicolo  le  Divisioni  del  Traffico  faranno  richiesta  al 
citato  Servizio  nel  numero  voluto  di  esemplari  e,  previa  distribu- 
zione alle  Stazioni,  disporranno  perché  i  Signori  Ispettori  si  ac- 
certino, nelle  loro  visite  d'ispezione,  che  i  freni  siano  conosciuti 
dai  Capi  e  Sottocapi  Stazione,  nonché  dal  personale  avente  in- 
combenze attinenti  al  Servizio  di  composizione  dei  treni. 


Materiale  munito  del  freno  ad  aria  compressa. 


;i  atti  a  permetterne  l'interposizione 
compressa,  portando  l'iscrizione:  per 


4.  Tutti  i  veicoli  muniti  del  freno  ad  aria  compressa  portano 
sui  lungheroni  l'iscrizione:  freno  ad  aria  compressa. 

Tutti  i  veicoli  che,  quantunque  non  muniti  di  freno,  pure  hanno 
la  condotta  ed  i  raccordamenti 
in  un  treno  con  freno  ad  aria 
freno  ad  aria  compressa, 

A  suo  tempo,  ultimata  l'applicazione  dei  congegni,  verrà  dira- 
mata, per  norma,  una  tabella  di  tutti  i  veicoli  atti  ad  entrare  nella 
composizione  dei  treni  con  freno  ad  aria  compressa. 

5.  Si  noti  che  tutti  i  veicoli  con  freno  ad  aria  compressa 
sono  disposti  in  modo  da  permettere  pure  il  frenamento  colVap- 
parecchio  ordinario^  cioè  per  mezzo  delV albero  di  comando 
a  vite. 
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Composizione  dei  treni  muniti  di  freno  continuo 

ad  aria  compressa, 

6.  Nella  composizione  dei  treni  ove  funzionerà  il  freno  ad  aria 
compressa  dovranno  entrare  tanti  veicoli  a  freno  quanti  sono  pre- 
scritti per  le  singole  linee  dair Allegato  C  del  Regolamento  sul 
Servizio  di  dettaglio  nelle  Stazioni,  tenendo,  ben  inteso,  presente 
quanto  è  detto  air  Art.  115  del  Regolamento  stesso  e  neiristm- 
zione  N.  1-1882  circa  ai  freni  aventi  scarpe  metalliche  (1). 

Tuttavia,  siccome  essenziale  carattere  dei  freni  continui  auto- 
matici quale  è  quello  Westinghouse,  e  che  qualunque  sia  anorcoa- 
lità  0  guasto  avvenga  nei  congegni,  si  traduce  in  una  immediata 
azione  mfrenatrice  del  congegno  stesso,  cosi  alla  manovra  dei 
freni  a  mano  non  verrà  assegnato  che  quel  personale  che  le  esi- 
genze del  Servizio  del  treno  consigliano  di  conservare  per  circo- 
stanze affatto  estranee  alla  manovra  dei  freni  del  treno. 

E  solo  fatta  eccezione,  in  via  temporanea,  per  le  tratte  Modane- 
Bnssoleno  e  Porretta-Pistoia,  sulle  quali,  più  per  tranquillità 
dei  viaggiatori  che  per  vero  e  reale  bisogno,  saranno  fino  a  nuovo 
ordine  coperti  i  freni  secondo  le  norme  attualmente  in  vigore. 

Potendo  per  altro,  stante  la  complicazione  dell^appareccnio,  darà 
in  qualche  rara  occasione  il  caso  che,  alla  prova  del  freno,  di  coi 
all'ultima  alinea  del  N.  11  della  presente  (che  non  può  essere  pra- 
ticata, salvo  dopo  il  congiungimento  della  locomotiva),  o  per  in- 
cidenti sopravvenuti  durante  la  marcia  del  treno,  un  certo  numero 
di  veicoli  risultasse  in  uno  stato  tale  da  non  permettere  Timpiego 
del  freno  ad  aria  compressa,  quantunque  siano  ancora  manovra- 
bili quelli  a  mano,  le  Stazioni  provvederanno  per  la  destinazione 
di  personale  di  scorta  in  quel  miglior  modo  che  le  circostanze  del 
momento  (che,  si  ripete  ritiensi  saranno  assai  rare)  potranno  sug- 
gerire. 

7.  Di  massima  nei  treni  muniti  di  freno  ad  aria  compressa  non 
potranno  essere  inseriti  veicoli  che  non  abbiano  la  tubazione  per 
Paccoppiamento  o  quelli  nei  quali  la  stessa  sia  avariata.  Se  eo- 
cezionsJmente  qualche  veicolo  senza  condotta  pel  freno  ad  aria 
compressa  dovrà  attaccarsi  al  treno,  lo  si  porrà  in  coda,  purché 
però  l'ultimo  veicolo  del  treno  stesso  sia  con  freno  a  loggetta  se- 
condo le  vigenti  prescrizioni  regolamentari. 

8.  Il  materiale  speciale  (come  alcune  vetture  Salons  ed  am- 
bulanze postali  che  portano  sui  longheroni  l'iscrizione  di  cui  al 
N.  4  della  presente)  potrà  essere  congiunto  ai  treni  con  freno  ad 
aria  compressa,  quantunque  porti  sui  longheroni  anche  Y  iscrizione  : 
«  Freno  a  vuoto  »  potendo  essere  indistintamente  adoperato  pei 
treni  muniti  dell'uno  o  dell'altro  dei  freni  continui. 


(1)  L'ayyertenza  qui  sopra  menzionata  deve  essere  tenuta  presente  anche  per  la 
composizione  dei  treni  con  freno  a  yaoto.  Il  personale  ò  inyitato  a  fiure  conforme 
annotazione  al  1  alinea  dell'Articolo  6  deiristinzione  N.  1  anno  corrente. 
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9.  Pei  treni  3  e  6  che  efiettuano  una  parte  del  loro  percorso 
inneme  con  veicoli-  destinati  a  diramarsi  su  altre  linee,  che  non 
quella  Alessandrìa-Pistoia ,  le  norme  della  presente  Istruzione 
entreranno  in  vigore  solamente  nelle  citate  due  Stazioni  ;  i  convogli 
dovranno  però  nelle  Stazioni  terminali  di  Torino  e  Firenze  essere 
predisposti  in  modo  che  la  separazione  dei  veicoli  di  altra  desti- 
nazione lasci  il  treno  composto  in  maniera  da  soddisfare  piena- 
mente ai  prescritti  della  presente  Istruzione. 

Con  riflesso  a  quanto  è  detto  nel  N.  7  della  presente  si  fa  spe- 
ciale richiamo  alia  Stazione  di  Bologna,  stante  il  cambiamento  che 
ivi  ha  luogo  nella  direzione  di  marcia  del  treno. 

Impiego  di  veicoli  destinati  ai  treni  con  freno  ad  aria  compressa 

nella  composizione  di  altri  treni. 

10.  Di  massima  i  veicoli  adattati  alFuso  del  freno  ad  aria 
compressa  non  dovranno  essere  attaccati  ad  altri  treni  affinchè  le 
stazioni  non  restino  senza  scorta  e  sia  evitato  il  bisogno  della  di- 
sposizione eccezionale  accennata  nelFArt.  7  della  presente.  Però  si 
avverte  il  personale  che  ove  la  necessità  si  presentasse  di  usare 
del  materiale  specialmente  riservato  con  altri  treni,  nulla  vi  si 
opporrebbe,  funzionando  allora  i  veicoli  col  freno  ordinario. 

La  raccomandazione  di  cui  nel  primo  alinea  del  presente  nu- 
mero non  si  estende  ai  treni  21-24  (Bologna- Venezia),  31-34  (Pia- 
genza-Milano), 35-36  (Modena-Verona)  essendo  questi  ultimi  in 
coincidenza  coi  treni  3  e  6,  nella  composizione  dei  quali  entrano 
carrozze  che  rispettivamente  nelle  stazioni  di  Bologna,  Piacenza  e 
Modena  sono  destinate  ad  essere  aggiunte  al  treno  3  o  tolte  dal 
treno  6,  e  dovendo  appunto  queste  carrozze  essere  munite  di  freno 
ad  aria  compressa,  affine  di  non  impedire  il  regolare  funziona- 
mento di  tutto  il  treno  durante  la  percorrenza  tra  Pistoia  ed  Ales- 
sandria. 

Norme  per  l'unione  dei  veicoli  muniti  del  freno 

ad  aria  com,pressa. 

il.  L'agganciamento  dei  veicoli  continuerà  ad  essere  fatto  per 
cura  del  personale  del  Traffico,  però  sotto  la  speciale  sorveglianza 
del  personale  di  verifica  della  Trazione. 

Per  detta  operazione  si  procederà  come  segue: 
L*agganciamento  e  chiusura  del  tenditore  essendo  stati  compiuti 
nel  modo  ordinario,  si  staccheranno  dai  rispettivi  sopporti  attac- 
cati alla  traversa  di  testa  dei  veicoli  i  due  tubi  di  ^omma  e  av- 
vicinando parallelamente  i  cosi  detti  accoppiamenti,  si  farà  entrare 
il  risalto  dell'uno  nella  scannellatura  dell  altro  e  poi  si  gireranno 
finché  la  scannellatura  del  primo  riceva  il  risalto  del  secondo. 

Fatto  r accoppiamento,  si  apriranno  i  due  rubinetti  di  testa  che 
stabiliscono  Tunione  della  condotta. 
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I  Capi  delle  rispettive  Stazioni  si  accerteranno,  con  personale 
esame,  della  capacità  degli  agganciatori  d^eseguire  siffatta  manovra 
di  collegamento  riguardo  alla  (juale  il  fascicolo  descrittivo,  di  coi 
air  Art.  3,  dà  più  particolareggiate  indicazioni. 

Prima  della  partenza  dei  treni  ed  in  tutte  le  Stazioni  ove  ve- 
nisse ad  eseguirsi  una  scomposizione  qualunque,  il  freno  sarà, 
dopo  il  regolare  ricongiungimento  delle  parti,  provato  nel  modo 
che  verrà  particolarmente  prescritto  dalle  istruzioni  deiringe^nere 
in  Capo  della  Trazione  e  del  Materiale.  Nello  staccare  veicoli  mu- 
niti del  freno  continuo  ad  aria  compressa,  prima  si  dovranno  chiu- 
dere i  due  rubinetti  che  trovansi  sulla  condotta  alla  testata  dei 
veicoli,  indi  disfare  gli  accoppiamenti  flessibili,  operando  in  modo 
inverso  a  quello  usato  nel  congiungerli,  collegando  gli  accoppia- 
menti così  liberati  col  rispettivo  sopporto  a  chiusura;  infine  si 
scioglieranno  nel  consueto  modo  gli  organi  d*attacco. 


Impiego  del  freno  ad  aria  compressa, 

12.  Esso  si  impiegherà: 

a)  per  ottenere  il  rallentamento  e  la  fermata  del  treno 
nelle  stazioni.  Il  freno  automatico  non  essendo  soggetto  a  mancare 
improvvisamente,  per  questo  genere  di  freno  non  vige  il  divieto 
di  adoperarlo  per  ottenere  la  fermata  nelle  stazioni  terminali, 
teste  di  linee,  tassativamente  espresso  all'Art.  11  deir  Istruzione 
N.  1  dell'anno  corrente  per  quanto  concerne  il  freno  a  vuoto. 

È  però  in  ogni  caso  prescritto  che^  avvicinandosi  ad  una  Sta- 
zione testa  di  linea,  il  freno  ad  aria  compressa  sia  posto  dal 
Macchinista  in  attività  in  modo  che  il  preciso  punto  ai  fermata 
non  possa  mai  essere  raggiunto,  salvo  colla  riapertura  ael  mode' 
ratore. 

b)  per  fermarsi  rapidamente  o  per  rallentare  lungo  la  corsa 
a  seconda  delle  istruzioni  impartite  con  modulo  364  e  dei  segnali 
esposti  ; 

e)  per  moderare  e  mantenere  la  velocità  del  treno  in  discesa 
sulle  pendenze. 

L'uso  del  freno  ad  aria  compressa  è  di  massima  affidato  al  mac- 
chinista e  regolato  dalle  norme  che  verranno  stabilite  dalle  accen- 
nate Istruzioni  deiringegnere  in  Capo  della  Trazione  e  del  Ma- 
teriale. 

Resta  perciò  assolutamente  vietato  al  personale,  che  a  mente 
dell'Art.  6  della  presente  si  trovasse  nel  treno,  di  chiudere  di  propria 
iniziativa  i  freni  a  vite  delle  carrozze  munite  del  freno  ad  aria 
compressa,  salvo  in  caso  di  manifesto  ed  imminente  pericolo  di 
cui  il  macchinista  paresse  non  esser  conscio. 

In  questo  solo  caso  speciale  il  Capo  Conduttore,  od  anche  un 
semplice  guarda  freno,  potrà  mettere  in  azione  il  freno  ad  aria 
compressa  aprendo  i  rubinetti  speciali  a  ciò  destinati  che  trovansi 
in  comunicazione  colla  condotta  generale  dell'aria  compressa. 
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Detti  rubinetti  saranno  in  via  normale  sempre  chiusi;  la  loro 
manovra  costituirà  un'anormalità  nella  marcia  del  treno^  di  cui  si 
dovrà  fare  cenno  sulla  cedola  oraria,  facendola  (o^ni  qualvolta  ciò 
sarà-  possibile)  controfirmare  dal  macchinista  ;  poiché  la  manovra 
del  freno  automatico  per  cura  del  personale  di  scorta,  costituisce 
sempre  una  presunzione  di  indebita  omissione  di  manovre  ordinarie 
per  parte  del  macchinista  o  dell'esistenza  di  circostanze  sfuggenti 
alla  sua  attenzione. 

Rapporto  trimestrale  intomo  al  funzionamento 
del  freno  ad  aria  compressa, 

13.  Essendo  necessario  vengano  attentamente  raccolti  i  dati 
che  permettano  di  trarre  pratica  conclusione  del  modo  di  funzio- 
nare dei  freni  continui,  Tlngegnere  in  Capo  della  Trazione  e  del 
Materiale  è  incombenzato  di  riferire  trimestralmente  su  tutte  le 
anormalità  avvenute  nel  funzionamento  del  freno,  e  ciò  senza  pre- 
giudizio di  ^uei  rapporti  speciali  che  sogliono  già  essere  inoltrati 
a  questa  Direzione  per  le  anormalità  accadute  neirandamento  or- 
dinario dei  treni. 

Tali  rapporti  s'invieranno  contemporaneamente  con  quelli  ordi- 
nati dairÀrt.  13  dell'istruzione  N.  1  anno  corrente,  per  il  freno  a 
vuoto  sistema  Hardy. 

Il  Vice  Direttore  delV  Esercizio 
G.  Ratti. 


Strade  Ferrate  dell'Alta  Italia  —  Servizio  Trazione 

E  Materiale 


CIRCOLARE  N.  12  —  1883. 

Circa  VìMo  e  la  manutenzione  dei  Freni  a^  aria  cotn' 
pressa:  Westinghouse  automatico  ed  Henry  non 
automatico- 
Torino,  14  maggio  1883, 

Richiamando  1'  attenzione  del  personale  di  questo  Servizio  su 
Quanto  è  detto  nell'Istruzione  N.  4-1883  testé  emanata  dalla  Direzione 
dell'Esercizio,  si  aggiungono  le  seguenti  norme  e  disposizioni: 
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1. 

Nozioni  circa  la  disposizione  dei  due  Freni. 

1.  Verrà  per  cura  dei  competenti  rami  del  Servizio,  distrìbuito 
un  conveniente  numero  di  esemplari  del  fascicolo  descrittivo  del 
freno  di  cui  al  N.  3  dell'Istruzione  N.  4-1883  della  Direzione,  in 
modo  che  oltre  al  personale  superiore  tecnico,  ai  Capi  e  Sotto  Capi 
Deposito  ed  ai  Capi  Verificatori,  ne  sia  consegnato  un  esemplare 
a  tutti  i  Macchinisti  e  Verificatori,  essendo  sommamente  necessario 
che  ognuno  di  essi  conosca  a  fondo  la  natura  del  freno,  nonché 
il  modo  di  servirsene. 

A  tutto  il  personale  suddetto  verrà  pure  consegnato  un  esem- 
plare dell'Istruzione  N.  4-1883,  ed  uno  della  presente  Circolare. 

Siccome  le  locomotive  ed  i  tenders  non  hanno  solamente  il  freno 
ad  aria  compressa  automatico  tipo  Westin^house,  ma  alcune  anche 
il  freno  ad  aria  compressa  non  automatico  sistema  Henry,  cosi  sarà 
pure  fatta  distribuzione,  nel  modo  ed  al  personale  indicato  più 
sopra  (eccettuati  i  Capi  Verificatori  e  Verificatori),  di  un  altro  fa- 
scicolo descrittivo,  portante  ampie  indicazioni  sul  sistema  Henrv. 

Dell'efifettuata  consegna  di  tutti  questi  documenti  al  personale 
da  essi  dipendente,  i  Capi  Deposito  ritireranno  attestato  mediante 
la  firma  degli  interessati  su  apposito  foglio,  da  inviarsi  dopo  ope- 
razione ultimata,  all'Ufficio  Centrale  del  Servizio  Trazione. 

2.  1  sijjnori  Ingegneri  Capi  Sezione  di  Trazione  si  accerte- 
ranno che  il  personale  interessato  prenda  piena  conoscenza  dei 
documenti  di  cui  neirarticolo  precedente  e  richiameranno  l'atten- 
zione del  personale  di  macchina  in  modo  tutt'affatto  speciale  sul- 
l'Art. 12  dell'Istruzione  della  Direzione. 

IL 

Norme  circa  la  tenuta  in  buona  condizione 
delle  varie  parti  dell* apparecchio. 

3.  I  Capi  Deposito  sono  specialmente  incaricati  della  tenuta 
in  buona  condizione  delle  varie  parti  deirapparecchio;  a  tal  uopo 
essi  si  faranno  coadiuvare  dai  Capi  Verincatori  e  dai  loro  di- 
pendenti. 

4.  1  freni  saranno  sottoposti  a  frequenti  visite  tenendo  presente 
quanto  segue: 

Condotta  generale.  —  Con  somma  cura  sarà  accertato  che  in 
essa  non  si  presentino  soluzioni  di  continuità,  che,  potendo  lasciare 
sfuggire  Tana  compressa,  produrrebbero,  stante  l'automaticità,  la 
frenatura  di  tutto  il  treno  (1). 


(1)  Nel  presente  paragrafo  trattasi  della  condotta  sottoposta  ai  veicoli,  e  non  di 
quella  spedale  alla  Locomotiva  ed  al  tender. 


ISTRUZIONI   sull'uso   DBJ   FRENI   CONTINUI  93 

Sarà  portata  rattenzione  specialmente  sulle  parti  in  caoutchouc, 
costituenti  gli  accoppiamenti. 

Qualora  qualcuna  di  queste  parti  risultasse  avariata,  si  dovrà 
provvedere  per  la  sostituzione  del  ruotahile,  quando  (come  aceadn\ 
nella  pluralità  dei  casi)  non  si  possa  provvedere  sul  luogo  al  ri- 
cambio dell'organo  guasto. 

Eseguendo  il  ricambio  bisognerà  prestare  molta  attenzione  nel 
rifare  i  giunti,  af&nchè  la  chiusura  riesca  perfetta. 

È  d'uopo  por  mente  che  i  robinetti  di  testa  dei  veicoli  siano 
in  buono  stato,  perchè  all'atto  dello  sganciamento,  dovendosi  scio- 
gliere gli  accoppiamenti,  quando  detti  robinetti  fossero  avariati, 
produrrebbesi  necessariamente  la  frenatura  per  Tautomacità  stensa 
del  sistema:  indi  qualche  perdita  di  tempo  pel  riempimento  di 
tutta  la  condotta  con  aria  compressa. 

Si  porrà  eziandio  cura  che  questi  robinetti  siano  facilmente  ma- 
novrabili, per  evitare  che  vengano  forzati. 

Dalla  condotta  generale  percorrente  tutto  il  treno  si  ha,  come 
risulta  al  N.  Ili  b  del  fascicolo  descrittivo,  sotto  ogni  veicolo  una 
diramazione  recantesi  alla  tripla  valvola;  in  questa  diramazione 
ewi  il  robinetto  isolatore;  anche  questo  robinetto  va  osservato  di 
tanto  in  tanto  e  mantenuto  in  buona  condizione  perchè  possa  ser- 
vire ad  esimere  il  veicolo  dal  partecipare  alFazione  del  freno  con- 
tinuo, quando  qualche  avaria  fosse  avvenuta  negli  organi  speciali 
del  meccanismo  del  veicolo. 

Allo  scopo  di  rendere  più  facile  il  riconoscimento,  per  parte  del 
personale,  della  posizione  precisa  dei  robinetti  predetti,  si  richiama 
l'attenzione  sulla  tacca  che  essi  portano  sul  loro  maschio,  la  quale 
è  perpendicolare  al  tubo  sul  quale  il  robinetto  è  innestato,  quando 
questo  è  chiuso,  ed  è  invece  parallela  ad  esso  tubo,  quando  è 
aperto. 

Per  i  robinetti  di  testa  si  osserva  inoltre  che  quando  sono  aperti, 
il  loro  manubrio  trovasi  nella  posizione  orizzontale. 

Sulla  condotta  della  locomotiva  e  tender  sonvi  le  vaschette  di 
spurgo  per  raccogliere  Tacqua  che  l'aria  compressa  può  talvolta 
trasportare  seco  :  il  Macchinista  avrà  cura  di  far  vuotare  una  volta 
al  mese  queste  vaschette,  svitando  il  turacciolo  inferiore. 

Tripla  valvola.  —  Una  volta  o^i  quattro  mesi  devesi  eziandio 
vuotare  la  parte  inferiore  della  tripla  valvola,  dell'acqua  che  vi 
potesse  essere  raccolta,  svitando  il  tappo  inferiore. 

Nella  medesima  occasione  sarà  ancne  conveniente  di  verificare 
se  lo  stantuffo  della  valvola  ha  ancora  la  guernitura  d'acciaio  in 
buono  stato,  se  le  scannellature  di  passaggio  dell'aria  compressa 
sono  libere,  se  il  cassetto  superiore  sia  ben  conservato  —  e  pro- 
cedere a  quelle  piccole  riparazioni  che  occorressero. 

Per  altro  questa  visita  particolareggiata,  che  richiederà  la  smon- 
tatura della  tripla  valvola,  potrà,  per  quanto  alla  locomotiva  ed 
al  tender,  essere  eflfettuata  nei  Depositi  sotto  la  personale  sorve- 
glianza dei  Capi  Deposito;  per  quanto  ai  veicoli,  si  farà  invece 
oalle  OflScine  di  Torino  P.  N.,  Verona  e  Bologna,  alle  quali  a 
senso  della  Circolare  N.  36-1882,  è  riservato  l'alzamento  dei  vei- 
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coli  muniti  di  freno  continuo,  e  verrà  fatta,  per  quanto  possibile, 
appunto  in  occasione  di  tali  alzamenti,  dovendo  questi  aver  luogo 
a  tenore  della  Circolare  N.  3-1883,  ogni  (quattro  mesi. 

Cilindri  del  freno.  —  Anche  i  cilindri  del  freno  propriamente 
detto,  dovranno,  come  le  triple  valvole,  essere  visitati  ogni  quattro 
mesi,  ponendo  mente  allo  stato  delle  guerniture  di  cuoio  degli 
stantuffi,  delle  molle  di  richiamo,  dei  gamni  degli  stantuffi,  e  prima 
di  rifare  la  montatura,  si  farà  una  lubrificazione  intema  generale 
con  petrolio. 

Anche  questa  visita  sarà  fatta,  analogamente  a  quanto  è  detto 
per  le  triplici  valvole,  dai  Depositi  Locomotive  per  le  macchine 
ed  i  tenders,  dalle  citate  Officine  per  i  veicoli,  nello  stesso  periodo. 

Ai  Macchinisti  ed  ai  Verificatori  incomberà  però  di  vegliare 
che  sia  fatta  la  pulizia  esterna  di  detti  organi  in  servizio  e  Tim- 
gimento  dei  gamoi  degli  stantuffi. 

Verrà  inoltre  verificato  di  tanto  in  tanto  il  funzionamento  dei 
robinetti  di  scarico,  per  assicurarsi  della  loro  buona  condizione. 

Doppie  valvole  d'arresto.  —  Sulle  locomotive  e  sui  tenderà 
hannosi  ancora  le  doppie  valvole  d*arresto,  di  cui  al  N.  Il  e  del 
fascicolo  descrittivo  del  freno  Henry,  accennato  al  3»  alinea,  N.  i 
della  presente 

Esse  saranno  diligentemente  visitate  nei  Depositi  sempre  sotto 
la  diretta  sorveglianza  del  Capo  Deposito  ed  m  occasione  della 
visita  alla  triplice  valvola  di  cui  sopra. 

Nella  visita  si  porterà  Fattenzione  specialmente  ai  fori  di  {Mis- 
saggio dell'aria  compressa  per  assicurarsi  che  non  siano  ostruiti; 
si  osserverà  la  condizione  della  valvola  a  stantuffo  e  della  piccola 
paratoia. 

Sarà  bene  che  in  tale  occasione  si  proceda  eziandio  all^ungi- 
mento  con  petrolio  deirapparecchio. 

Dopo  cadauna  smontatura  si  porterà  speciale  attenzione  al  rifa- 
cimento dei  giunti,  affinchè  riescano  della  massima  ermeticità  pos- 
sibile, potendo  un  difetto  compromettere  il  regolare  funzionamento 
del  congegno. 

In  via  generale  per  verificare  i  giunti,  potrà  in  molti  casi  tor- 
nare opportuno  il  servirsi  della  fiamma  di  una  candela  ponendola 
in  vicinanza  del  giunto  da  osservare.  —  Se  questo  si  trovasse 
sulla  condotta  principale  o  nella  tripla  valvola,  si  porrà  prima  il 
robinetto  di  comando  del  freno  automatico  (di  cui  al  N.  Ili  h  del 
fascicolo  descrittivo)  nella  1*  posizione,  cioè  nella  posizione  di  carica; 
se  il  giunto  invece  è  nel  cilindro  del  freno,  si  porrà  il  robinetto 
automatico  alla  terza  posizione  o  posizione  di  scarica,  e  si  osser- 
verà se  la  detta  fiamma  venisse  a  piegarsi  sotto  Fazione  d*un  soffio 
d'aria. 

La  frenatura  automatica  e  la  depressione  ingiustificabile  del  ma- 
nometro faranno  sempre  conoscere  l'esistenza  di  una  avaria;  e  la 
verifica  colla  candela,  come  sopra,  potrà  precisarne  la  località. 

Nelle  Officine  la  verifica  dei  giunti  potrà  farsi  anche  con  acoua 
di  sapone,  osservando  se  in  vicinanza  dei  giunti  si  alzino  delle  bolle. 

Serbatoio  principale  e   Serbatoi  secondari.  —  In  via  ordi- 
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naria  i  serbatoi  tanto  principali  (juanto  secondari ,  non  abbiso- 
gnano di  visite  speciali,  salvo  in  casi  di  gravi  anormalità,  come  urto 
contro  corpi  estranei,  ecc. 

Bobinetti  di  comando.  —  1  due  robinetti  di  comando,  ossia 
quello  del  freno  automatico  di  cui  al  N.  Ili  h  della  descrizione 
relativa,  e  quello  del  freno  non  automatico  di  cui  al  N.  11  a  del 
rispettivo  fascicolo  descrittivo,  devono  essere  tenuti  con  cura  spe- 
dide;  però,  salvo  in  casi  di  avaria  manifesta,  non  richiederanno 
visite  interne. 

Ove  tuttavia  tale  visita  si  palesasse  necessaria,  potrà  anche  ef- 
fettnarsi  in  Deposito  Locomotive,  sempre  colla  sorveglianza  diretta 
del  Capo  Deposito. 

In  tali  occasioni  Tattenzione  sarà  rivolta  allo  stato  delle  valvole 
interne,  dei  passaggi  vari  delParia  compressa,  dello  stantuffo  del 
robinetto  per  il  freno  non  automatico  e  del  rispettivo  diafragma 
di  cuoio. 

Xanometri.  —  I  manometri  dovranno  pure  tenersi  in  buona 
condizione,  ed  in  caso  che  si  avesse  a  dubitare  della  loro  esattezza, 
dovranno  essere  smontati  ed  inviati  alle  Officine  per  essere  colà 
verificati  in  confronto  di  un  manometro  campione. 

Pompa  ad  aria.  —  La  pompa  ad  aria,  quale  organo  principale, 
sarà  tenuta  in  perfetta  condizione.  —  Essa  sarà  smontata  per  ve- 
rifica almeno  una  volta  ogni  anno.  In  tale  occasione  sarà  consta- 
tata la  buona  conservazione  delle  piccole  valvole  a  stantuffo  della 
distribuzione,  dei  due  stantuffi  a  vapore  e  ad  aria,  delle  valvole 
aspiranti  e  prementi  ed  in  generale  delle  due  superficie  cilin- 
driche dei  due  corpi  di  pompa.  Si  cambieranno,  ove  sia  d'uopo, 
le  forniture  degli  stantuffi  e  si  puliranno  i  vari  passaggi  del- 
Tana  compressa  dalle  materie  estranee  che  vi  potessero  essere 
agglomerate. 

n  Macchinista  avrà  cura  di  lubrificare  esclusivamente  con  pe- 
trolio il  cilindro  ad  aria,  a  mezzo  del  piccolo  robinetto  a  ciò 
destinato,  e  ve  lo  introdurrà  mentre  la  pompa  è  in  azione,  appro- 
fittando del  periodo  d^aspirazione.  L'uso  dell'olio  è  assolutamente 
vietato. 

Due  centimetri  cubi  bastano  a  lubrificare  la  pompa  per  circa 
tre  ore  di  funzionamento.  Il  Macchinista  si  servirà,  per  questo 
scopo,  del  petrolio  che  gli  viene  consegnato  per  i  fanali  di  nuovo 
modello  a  mente  della  mia  Circolare  N.  3-1880;  senza  che  si  tenga 
una  contabilità  speciale  a  questo  uso,  non  essendo  ciò  giustificato 
dalla  poca  importanza  del  consumo. 

11  cilindro  a  vapore  invece  della  pompa  ad  aria  verrà  esclusi- 
vamente lubrificato  con  o^to,  a  mezzo  di  speciale  ingrassatore,  la 
cui  descrizione,  uso  e  manutenzione  faranno  oggetto  di  apposita 
Circolare. 

11  Robinetto  di  presa  di  vapore  della  pompa  dovrà  pure  essere 
tenuto  in  buon  stato,  senza  che   richiegga  però   speciali  cautele. 

Questo  robinetto,  una  volta  messa  in  azione  la  pompa,  dovrà 
tenersi  sempre  aperto  perchè  appunto  il  funzionamento  di  essa 
pompa  non  cessi  mai  durante  la  corsa.  L'apertura  però  di  tale 


96  ISTRUZIONI  sull'uso  dei  prbki  continui 

presa  si  limiterà  a  mezzo  giro  di  volante,  bastando  ciò  perchè 
nelle  condizioni  normali  si  mantenga  una  velocità  massima  desti 
stantuffi  della  pompa  non  superiore  ad  un  colpo  e  mezzo  per  r'. 

Quando  la  pompa  nel  mettersi  in  azione,  presentasse  qualche 
difficoltà  per  inerzia  delle  vai  velette  di  distribuzione,  si  corre^^gerà 
il  difetto  battendo  leggermente  sul  coperchio  superiore  del  cilindro 
a  vapore,  e  precisamente  sulla  custodia  di  distribuzione,  col  manico 
di  legno  di  un  martello,  astenendosi  dalFusare  per  ciò  un  corpo 
metallico,  per  non  ammaccare  l'apparecchio. 

Scarpe  dei  freni.  —  Si  lichiama  in  modo  speciale  rattenzione 
dei  Verificatori  sul  fatto  che  le  scarpe  dei  frem  devono  essere  in 
via  normale,  ad  una  distanza  non  maggiore  di  6  °^/m  dai  cerchioni 
delle  ruote;  esse  verranno  mantenute  a  quella  distanza,  regolando 
questa  a  mezzo  del  manicotto  a  vite  delle  relative  aste. 

5.  Gli  organi  che  fanno  parte  della  locomotiva  e  del  tender, 
sono  per  la  buona  manutenzione  sotto  la  speciale  sorvegliami  del 
Macchinista  :  quelli  invece  dei  veicoli,  come  di  consueto,  saranno 
sorvegliati  dai  Verificatori. 

E  però  con  tutt'afiatto  speciale  insistenza  dichiarato  che  le  di- 
sposizioni alquanto  complicate  di  questi  freni  richiedono  assolu^ 
tamente  uno  stato  di  perfetta  manutenzione  :  onde  qaalsiaai  tna- 
curanza  relativa  darà  luogo  a  severe  punizioni. 

6.  Le  verifiche  prescrìtte  nel  presente  capitolo  dovendo  farà, 
per  quanto  ai  veicoli,  alle  epoche  di  normale  alzamento,  non  sarà 
necess^ario  di  porre  veruna  speciale  iscrizione  sui  lungheroni. 

L'epoca  in  cui  vennero  fatte  quelle  degli  organi  del  freno  della 
locomotiva  e  del  tender,  verranno  indicate  per  mezzo  di  una  iscri- 
zione a  biacca  da  porsi  suU'  involucro  della  pompa  ad  aria  per 
norma  dei  Depositi,  in  caso  di  eventuale  cambio  di  destinazione 
di  una  locomotiva  con  freno  ad  aria  compressa. 

Tale  iscrizione  porterà,  oltre  l'indicazione  del  Deposito,  la  data 
della  verifica,  con  cifre  disposte  analogamente  a  quanto  usasi  per 
indicare  sui  veicoli  le  date  di  alzamento. 

III. 

Mezzi  a  disposizione  dei  Macchinisti 
per  accertarsi  della  buona  condizione  del  freno. 

7.  I  mezzi  per  il  Macchinista  di  accertarsi  che  tutto  il  freno 
automatico  è  in  buona  condizione,  consistono: 

a)  nel  manometro,  che  deve  indicargli  una  pressione  asso- 
lutamente costante  quando,  messo  il  robinetto  nella  posizione  nor- 
male di  carica,  si  chiuda  per  un  momento  la  presa  di  vapore  della 
pompa  ; 

f?)  nell'automaticità  stessa  del  congegno,  allorché  tutti  i 
freni  sono  aperti  quando  il  robinetto  è  nella  posizione  normale  di 
marcia,  e  si  chiudono  solo  quando  portisi  il  robinetto  nella  terza 
posizione  o  posizione  di  scarica. 
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Quanto  al  freno  non  automatico,  si  potrà  constatare  la  buona 
condizione  di  tutto  il  meccanismo,  quando  i  freni  resteranno  aperti 
a  robinetto  di  comando  totalmente  svitato  e  si  chiuderanno  col- 
l'avvitare  il  detto  robinetto. 

Nello  stesso  freno  il  manometro,  in  condizioni  normali,  segnerà 
zero  a  freni  aperti  e  maccherà  invece  compressione  operandosi  la 
chiusura. 

8.  Nei  casi  in  cui  il  freno  non  automatico  Henry  non  funzionasse, 
occorrerebbe  ricercarne  la  causa  sulla  sola  maccnina  o  sul  tender; 
ma  ciò  non  implicherà  mai  né  la  sospensione  del  servizio  della 
macchina,  né  la  sospensione  dell'uso  del  freno  automatico,  poiché 
sì  la  macchina  che  il  tender  hanno,  al  pari  di  tutti  gli  altri  vei- 
coli, il  freno  automatico  indipendente  dall'azione  del  freno  non 
automatico. 

È  solo  in  caso  d'avaria  del  freno  automatico  che  devesi  sospen- 
dere l'uso  del  freno  continuo  del  treno. 

Il  Macchinista,  prima  di  andare  al  treno,  deve  già  essersi  assi- 
curato che  il  freno  automatico  sulla  macchina  e  sul  tender  sia  in 
perfetto  stato,  cosicché  se  accoppiandosi  al  treno,  il  meccanismo 
genersde  segnerà  avaria,  questa  sarà  esclusivamente  a  ricercarsi 
sui  veicoli. 

In  caso  che,  accoppiata  la  macchina  al  treno  ed  all'atto  della 
prova,  prima  della  partenza,  si  rilevasse  avaria,  per  precisare  su 
quale  veicolo  dcssa  esista,  si  potrà  provare  a  zone  il  treno  isolando 
successivamente  alcune  vetture  a  partire  dalla  Locomotiva  e  se- 
aitando  per  zone  successive.  Uno  a  rilevare  veramente  quale  sia 
li  veicolo  danneggiato;  il  quale  poi  potrà  isolarsi  col  robinetto 
isolatore,  lasciandolo  ancora  intercalato  al  treno  e  utilizzandolo 
solo  per  la  sua  condotta  qual  mezzo  di  viabilità  dell'aziono  frena- 
trice  ai  veicoli  successivi. 

Se  i  veicoli  danneggiati  fossero  più  d'uno,  o  se  la  composizione 
del  treno  per  rapporto  al  numero  aei  freni,  fosse  tale  da  non  per- 
mettere l'annullamento  del  freno  di  una  carrozza,  allora  il  Ser- 
vizio del  TraflSco  deciderà  sul  da  farsi.  —  Notisi  però  che,  ove  il 
guasto  fosse  nei  congegni  speciali  del  freno  Westmghouse,  e  non 
nelle  leve,  (iste  od  altre  parti  della  semplice  trasmissione  dello 
sforzo,  il  veicolo  potrà  sempre  proseguire,  avendosi  disponibile  il 
freno  ordinario  a  vite  opportunamente  coperto  dal  personale  di  scorta. 

In  questi  casi  si  presenterà  la  necessità  della  disposizione  di 
cui  all'ultimo  allinea  dell'Art.  6  dell'Istruzione  N.  4-1S33  della  Di- 
rezione. 

IV. 

Operazioni  preliminari  prima   della  partenza 
del  treno  dalla  Stazione  di  testa. 

9.  Il  Macchinista  prima  di  lasciare  il  Deposito,  procurerà, 
come  si  disse,  di  lubnficare  la  pompa  sia  nel  cilindro  a  vapore 
che  nel  cilindro  di  compressione;   poscia,  messo  il  robinetto  di 

Vasda,  e  SiLTOLA,  Locomotàiat  III.  7 
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comando  del  sistema  Henry  nella  prima  {>osizione  ossia  queUt 
corrispondente  ai  freni  aporti,  metterà  il  roninetto  del  sistema  ao* 
tomatico  nella  seconda  posizione  ed  aprirà  il  robinetto  di  presa  £ 
vaporo  della  pompa  per  riempire  il  serbatoio  principale  e  fino  a 
che  il  manometro  segni  da  4  a  5  atmosfere;  infine  si  assicurerà 
che  sulla  macchina  e  sul  tender  il  freno  automatico  sia  in  buona 
condizione,  e  allora  potrà  portarsi  al  treno  a  richiesta  del  mano- 
vratore. 

Si  noti  che  il  riempimento  del  serbatoio  principale  non  importa 
più  di  7  od  8  minuti. 

Si  avverte  in  modo  tutt'affatto  speciale  il  Macchinista  che,  ove 
pel  giro  della  Locomotiva,  occorresse  separare  il  tender,  sarà 
sempre  necessario,  prima  di  disfare  gli  accoppiamenti,  di  chiudere 
il  robinetto  isolatore  tanto  del  freno  del  tender  che  della  mac- 
china, per  evitare  la  chiusura  automatica  dei  due  gruppi  di  freni 
all'atto  del  disgiungimento. 

10.  Portatasi  la  Macchina  al  treno,  l'Agente  del  Traffico  fEiià 
gli  accoppiamenti  tra  il  tender  ed  il  veicolo  vicino,  dopo  attaccato 
lì  tenditore  e  aprirà  i  due  robinetti  di  testa  intermedi. 

L'Agente  del  Trafiìco  avrà  inoltre  già  procurato  che  tutti  gli 
accoppiamenti  fra  veicolo  e  veicolo  siano  tatti  e  che  tutti  i  roJbir 
netti  di  testa,  meno  quello  posteriore  all*ultimo  veicolo  di  coda, 
siano  aperti. 

Si  noti  che  perciò  basta  una  verifica  fatta  a  colpo  d'occhio  os- 
servando che  tutti  i  manubri  siano  perfettamente  orizzontali;  re- 
sterà solo  verticale  quello  dell'ultimo  robinetto  posteriore,  che  deve 
rimanere  chiuso. 

Tutto  ciò  eseguito,  il  Macchinista  sarà  avvisato  di  procedere  al 
riempimento  dei  serbatoi  ed  a  tale  scopo  egli: 

a)  metterà  il  robinetto  di  manovra  del  freno  automatico 
nella  prima  posizione  per  circa  2  o  3  minuti  primi; 

b)  riporterà  quindi  detto  robinetto  alla  posizione  seconda, 
normale  di  marcia. 

Si  userà  speciale  avvertenza  afl&nchè  ogni  qualvolta  occorrerà 
disgiungere  gli  accoppiamenti  di  un  treno  già  composto,  sia  per 
togliere,  sia  per  intercalare  un  veicolo,  siano  prima  sernpre  cTnusi 
i  due  robinetti  di  testa,  per  evitare  un  non  voluto  innenamento 
del  treno. 

11.  Ritiensi  opportuno ,  a  maggiore  intendimento  delle  cose, 
di  compendiare  qui  appresso  succintamente  l'indicazione  della  po- 
sizione che  devono  avere  tutti  i  robinetti  del  meccanismo,  prima 
della  partenza  del  treno. 

Macchina  : 

a)  Robinetti  di  presa  d'aria  compressa  dal  serbatoio  prin- 
cipale ,  entrambi  aperti  affinchè  tanto  la  condotta  automatica , 
quanto  la  condotta  non  automatica  possano  all'uopo  farne  l'ero- 
gazione. 

b)  Robinetto  di  comando  del  freno  automatico  nella  se- 
conda posizione. 

e)  Robinetto  di  comando  del  fì'eno  non  automatico  nella 
prima  posizione  (freni  aperti). 
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Veicoli  : 

d)  Tutti  i  robinetti  di  testa  della  condotta  generale  coi 
manubri  orizzontali,  cioè  aperti  ad  eccezione  di  quello  posteriore 
del  veicolo  di  coda,  che  sarà  col  manubrio  verticale,  cioè  chiuso. 

e)  Robinetti  isolatori  sotto  i  veicoli  e  vicino  alle  triple  val- 
vole tutti  aperti,  restando  solo  chiusi  quelli  dei  veicoli  avariati. 

f)  Le  cordicelle  e  gli  anelli  delle  valvole  di  scarica  dei 
cilindri  liberi,  cioè  valvole  chiuse. 

g)  Robinetti  dei  bagagliai  e  delle  garette  ,  là  ove  esistano, 
chiusi  ;  cioè  colla  tacca  del  maschio,  perpendicolare  alla  direzione 
del  tubo  su  cui  sono  innestati,  ossia  il  manubrio  verticale. 

L'agente  che  sarà  incaricato  dal  TraflSco  delFagganciamento  dei 
veicoli  dovrà  essere  bene  al  corrente  di  quanto  è  qui  sopra  esposto. 

12.  In  tutte  quelle  Stazioni  in  cui  verrà  messo  in  attività  il 
freno  ad  aria  compressa  saranno  designati  uno  o  più  Verificatori 
che  avranno  la  speciale  incombenza: 

a)  di  verincare  che  i  robinetti  siano  nelle  posizioni  de- 
scritte al  numero  precedente; 

b)  di  verificare  che  la  condizione  generale  del  freno  dei 
veicoli  non  presenti  anormalità; 

e)  di  coadiuvare  il  Macchinista  nella  prova  che  è  partita- 
mente  descritta  al  N.  13  seguente. 

Compiute  siffatte  operazioni,  il  Verificatore  si  recherà  nel  carro 
a  bagagli  ed  apporrà  sulla  cedola  Tiscrizione:  «  Freno  in  buona 
conaizione  »  colla  sua  firma:  e  nel  caso  vi  fossero  carrozze  da 
isolare  aggiungerà  «  salvo  la  .  .  .  isolata. 

13.  Prima  della  partenza  si  farà  ancora  la  prova  del  freno 
nel  modo  seguente: 

a)  U  Macchinista,  previo  concerto  col  Verificatore,  chiuderà 
a  fondo  i  freni  mediante  il  robinetto  automatico,  portandolo  alla 
terza  posizione. 

b)  Il  Verificatore  del  treno,  partendo  dalla  Macchina  visiterà 
tatto  il  treno,  assicurandosi  se  i  ceppi  sono  perfettamente  aderenti 
alle  ruote. 

e)  Dopo  la  jpredetta  visita  il  Verificatore  inviterà  il  Mac- 
chinista a  naprire  i  freni  nel  modo  già  indicato  nella  descrizione. 

d)  Terrà  nuovamente  visitato  tutto  il  treno  per  accertarsi 
se  i  ceppi  sono  stati  tutti  allontanati  alla  distanza  normale  dai 
cerchioni,  per  cui  le  ruote  tutte  siano  perfettamente  libere. 

Nel' caso  che  durante  la  visita,  di  cui  sub  &),  si  vedesse  che 
qualche  veicolo  non  ha  i  freni  chiusi,  si  porrà  mente  alle  se- 
guenti quattro  circostanze  : 

e)  se  nell'accoppiamento  della  vettura  o  in  quello  che  pre- 
cede havvi  qualche  impedimento; 

f)  se  il  robinetto  isolatore  non  sia  aperto; 

^)  se  i  robinetti  degli  accoppiamenti  non  siano  pure  aperti; 
h)  se  gli  anelli  di  scarica  non  siano   liberi  e  la  valvola  di 
scarica  sia  forse  aperta. 

Verificato  tutto  ciò  e  non  riscontrandosi  anormalità,  si  dovrà 
conchiudere  che  avvi  qualche  avaria    nel  cilindro  o  nel  aerbattìio 
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secondario  o  nella  tripla  valvola,  ed  in  tal  caso  se  dessa  non  in* 
fluisce  per  la  viabilità  d'azione  ai  veicoli  successivi,  allora  ba- 
sterà isolare  il  freno  del  veicolo  col  robinetto  isolatore,  ponendo 
mente  a  quanto  è  detto  airultimo  alinea  dell'Art.  8  della  presente. 

Se  alla  visita  del  treno,  di  cui  sub  d),  si  avesse  qualche  veicolo 
che  restasse  coi  freni  chiusi,  allora  bisogna  verificare: 

t)  se  il  canale  di  scarico  (marcato  t  a  pagina  112  del  fascicolo 
descrittivo  del  freno  automatico)  della  tripla  valvola  non  sia  ottu- 
rato da  materie  estranee; 

k)  se  forse  i  tiranti  dei  ceppi  sonosi  rotti. 

Airinfuori  di  queste  circostanze,  e  salvo  che  sia  accaduto  guasto 
nella  tripla  valvola,  i  ceppi  non  possono  restare  chiusi  in  uno  o 
più  veicoli  soltanto  del  treno,  ma  o  resteranno  tutti  chiusi  per 
altre  circostanze,  o  si  scaricheranno  tutti  debitamente. 

Ad  ogni  modo  ove  il  difetto  non  possa  correggersi,  si  aprirà  il 
robinetto  di  scarica  del  cilindro  a  freno  del  veicolo  dannep;giato 
e  si  procurerà  di  assicurare  i  ceppi  in  modo  che  restino  distanti 
dai  cerchioni  delle  ruote  e  poi  si  isolerà  il  freno  del  veicolo  col 
robinetto  isolatore,  lasciandolo  ancora  intercalato  al  treno,  sem- 
prechè  non  influisca  sulla  viabilità  deirazione  frenatrice  per  i  vei- 
coli successivi. 

Può  darsi  il  caso  che  tutto  il  treno  resti  frenato  anche  dopo  ri- 
portato il  robinetto  di  comando  alla  prima  e  seconda  posizione; 
allora  il  difetto  è  prodotto  dall'automaticità  stessa  ed  in  tale  caso 
devesi  provare  il  freno  a  zone,  come  si  disse  al  N.  Ili,  Art.  8. 

Per  non  arrecare  tuttavia  soverchio  ritardo  al  treno,  il  perso- 
nale interessato  vedrà  se  in  questo  caso  non  si  presentasse  oppor- 
tuna la  disposizione  di  cui  ali  Art.  6  deiristruzione  N.  4-1883,  della 
Direzione. 

V. 

Uso   del  freno. 

14.  Il  freno  potrà  essere  usato: 
A)  per  fermate  ordinarie  —  Il  Macchinista,  arrivato  ad  una 
distanza  di  200  a  300  metri  (1)  dal  punto  vero  di  arresto,  e  dopo 
chiuso  il  moderatore,  porterà  il  robinetto  di  comando  del  freno 
automatico  dalla  posizione  normale  alla  terza  posizione  di  scarica, 
ma  assai  lentamente. 

Appena  che  il  robinetto  sarà  per  toccare  la  terza  posizione,  il 
Maccninista  lo  riporterà  verso  la  seconda  posizione  e  ve  lo  lascierà 
ad  un  punto  tale  fra  la  seconda  e  la  terza  posizione,  da  ottenere 
una  frenatura  moderata.  —  Moderata  così  la  velocità  del  treno 
quando  questo  sia  giunto  ad  una  distanza  di  100  a  150  metri  dal 
punto  di  arresto,  il  Macchinista  continuerà  ad  avvicinare  il  robi- 


(1)  Questa  distanza  potrà  essere   yariata   a  seconda  delle  condizioni  di  acclività 
precedenti  il  punto  di  fermata. 
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netto  alla  terza  posizione  ed  ivi  Ic^  lascitìz-à  fino  a  cLe  il  t."eDo  sia 
per  arrestarsi.  Prima  jier^»  di  ottenere-  il  complete*  arresto.  àc»vrà 
rioondarre  il  robinetto  alla  prima  posizione  é  j»oi  alla  seconda. 
per  cui  il  treno  sopra  gli  nltimi  10  o  15  metri  alàtia  ad  arre- 
starsi a  freni  ajiertL  per  evitare  il  più  possibile  le  scosse. 

Se  il  MaccbinisLa  volease.  per  i&  fermata,  usare  dej  fr^nc  non 
automatico,  alla  ■iistan/.a  -di  2'>'»  a  L-<00  metri  a  volterà  il  T-obinett-.i 
del  freno  moderabile.,  lentamente  fino  ad  ottónere  uns  jiressionc 
di  2  a  3  Kg.  nella  conrlnttb  e  quando  la  Teìncità  2rl  tren:-  ?ia  di- 
minuita sumcJei; temente .  potrà  svirarl:-  L-jr-vamente  fino  t  cLe., 
giunto  alla  distanza  di  l'>'''a  loC»  meiri  àalI'aiTesici.  !■:>  fiv^-iterà 
una  seconda  vcJta.  tant:*  da  avere  ic  c:>ndotta  una  pression*:-  di  4 
o  5  Kg^  e  quando  pc»i  il  treno  non  alòia  pi-  a  per;--:«rrere  cLe  1(' 
o  15  metri,  sviterà  completamente  il  robinetii'  siAiii-h^  i:  treno  si 
fermi  a  freni  aperti. 

B;  per  raltetttamenti  —  Per  orti-nere  un  i-ailentamento  jia- 
sterà  produrre,  dopo  i-Lius-j  ii  moderatore,  un?  frenatura  moderata 
come  nella  fermata  ordinaria,  ad  una  distf^nzì»  di  2'>''  a  i-frX'  mfi!*i 
dal  preciso  punto  s-  cui  o??or;^  transitare  rsJlentand  j. 

In  questo  caso  si  pot.»^  usa:-e  ■:•  il  freiio  autrimati^o  oj«pUT«  il 
non  automatico. 

Per  un  rallentamento  moÌM'  protra: i:u  :ì  freno  njn  aui-;«:r.s:i?o 
8Ì  presta  assai  meglio  per:-Lè  la  sua  azioij-i  ■^r'ns.ervE:?:  xistai-te  : 
invece  ccJ  freno  ai3t;»mati:'.C'  sJ-'i-is-rig-LiiiiO  n.£i:C'vre  r;i»etut.e  del  r'> 
binetto  di  comando:  fa  d'uc-po  .'i-De  pni-urre  ìa  freiiatura  LMOt^ 
rata,  come  sopra  si  è  dett-j.  e  cres:5erla  dopci  \^z.  certr:-  tempi'  oltre 
il  bisogno  j>er  poter  rli-ondurr-e  ii  i-i'iiiieiVj  alla  J•o^izi■:'ne  di  cari?a 
e  rifornire  i  serbata:'!  5e>:»ndarl:  far  puscia  passare  di  nuovo  ilrc»- 
bi netto  alla  se-ronda  posizione  e  subit-i'  dopo  gradatamente  vers-ji 
la  terza  posizione  per  ripetere  ia  frenatura  moderata,  e  eoa  di 
seguito. 

C.»  per  discese  nelle  forti  pend^nze.  —  Per  n-.-:iderare  la  vel-> 
cità  di  disce:?ia  sulle  forti  jiendenz--.  sì  userà  sempre  il  frtLO  auto- 
matico, limitar- 5o5Ì  l'azi*:'!!':-  di  quello  noij  automati?!?  s-jltar.TO  alla 
macchina  e  tender.  La  mano^Ta  del  robineit/?  -ii  co::; andò  si  friri* 
anologamente  a  quanV.»  è  pre=.:rittci  neiruitiiijo  alinea  pre?e-5en!e. 
D;  per  fer-nxaU  rt-pentint.  —  In  ca.vi  di  fenìir^t^  rej-.-ritiiia 
davanti  ad  un  segnalar  impri-'.-viso  o  hi  un  pericjlo  ìuiiiiiLentv.  il 
Macchinista,  chius-j  il  moderatore.  p-:-:ie:-à  subito  alla  terza  posi- 
zione il  robinetto  del  freLO  auM»Trjatl:o  e  ve  lo  lasiierà  fino  a 
completo  arresto  del  treno. 

Può  darsi  che  la  manovra  p»er  la  feruiata  rep-eLtir-ri  sia  stnta 
fatta  dal  conduttore  o  da  -:ual:he  fr^rnat-iire  coi  rispettivi  rei]  inetti. 
a  mento  di  quanto  è  detto  a'I'Art.  12  dell'lstrizione  della  Dire- 
zione, od  anche  autorjiati.jLi-.er.te  per  rotture  awen-.te:  in  ^.".est.? 
caso  il  Macchinista  si  a':::'ri'e  del  fatto  sia  dalla  divij'.y.uiht  velo- 
cità del  treno,  sia  dalla  iepressione  manometri :a  e  dal  r;.:more 
particolare  dei  ceppi  al^ba sfiati  sui  cer:hioni  :  e  '.ève  quindi  su- 
bito chiudere  il  modeiat/jre  e  condurre  egli  pure  il  robmetto  di 
comando  del  freno  automatico  nella  posizione  terza  di  s>:ari>3a. 
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Non  si  userà  mai  di  massima  il  freno  non  automatico  per  fer- 
mate repentine,  salvo  quando  la  Macchina  viaggiasse  sciolta,  perchè 
esso  agisce  solo  sulla  macchina  e  sul  tender. 

Dopo  una  fermata,  sì  ordinaria  che  repentina,  deve  sempre  il 
Maccninista  aver  cura,  prima  di  rimettere  in  moto  la  Macchina,  di 
portare  il  robinetto  alla  prima  posiziono  e  dopo  5"  o  6"  ricondurlo 
alla  posizione  normale  di  marcia  ed  assicurarsi  osservando  il  ma- 
nometro, che  veramente  tutti   i   ceppi  siano  staccati  dalle  ruote. 

In  difetto  di  tale  precauzione  si  corre  rischio  di  rompere  gli 
apparecchi  d'attacco. 

VI. 

Contabilità  speciale  relativa  alla  manutenzione 
degli  apparecchi  speciali  del  freno  ad  aria  compressa. 

15.  Essendo  di  sommo  interesse  per  TAmministrazione  di  co- 
noscere, por  quanto  è  possibile,  le  spese  tutte  che  si  avranno  da 
sostenere  in  dipendenza  della  manutenzione  dei  freni  Westinghouse 
e  Henry,  tutte  le  spese  che  si  faranno  per  la  manutenzione  degli 
organi  speciali  di  questi  saranno  portate  in  due  distinti  conti, 
Tuno  per  ciò  che  concerne  le  locomotive  coi  rispettivi  tenders, 
l'altro  per  ciò  che  concerne  i  veicoli,  come  sarà  precisato  in  ap- 
posita Istruzione. 

È  fatta  solo  eccezione  per  le  spese  di  ungimento  con  petrolio 
della  pompa  ad  aria,  di  cui  non  si  potrebbe  far  computo  a  parte 
senza  soverchie  complicazioni. 

1  suddetti  conti  correnti  non  comprenderanno  tuttavia  quanto 
riflette  le  scarpe,  ceppi  di  freni,  nonché  gli  altri  organi  che  non 
sono  speciali  al  freno  ad  aria  compressa. 

VII. 

Istituzione  di  un  modulo  speciale 
per  le  anormalità  osservate  nel  funzionamento  del  freno. 

16.  Affine  di  raccogliere  gli  elementi  pel  rapporto  trimestrale 
di  cui  all'art.  13  della  Istruzione  N.  4-1883  della  Direzione,  si 
istituisce  il  mod.  415^»«,  di  cui  i  Depositi  faranno  richiesta  nel 
consueto  modo  al  Magazzino  stampe. 

Tale  modulo  servirà  per  riferire  all'Ufficio  Centrale  del  Servizio 
Trazione,  di  ogni  e  qualunque  anormalità  avvenuta  nel  funziona- 
mento del  freno  ad  aria  compressa  durante  l'andamento  dei  treni. 

S'intende  che  per  le  anormalità  (come  indebita  chiusura  di  un 
freno  per  intempestivo  funzionamento  automatico  della  triplice 
valvola)  che  potessero  avvenire  durante  la  marcia  del  treno^  deve 
provvedere  il  Macchinista,  il  quale  dovrà  perciò  conoscere  a 
fondo  tutto  quanto  è  detto  nella  presente  Circolare,  non  solo 
circa  le  locomotive  ed  i  tenders,  ma  eziandio  circa  i  veicoli. 


1 
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Vili. 

Sorveglianza  speciale  dei  freni  conUnui 
affidata  ad  un  funzionario  del  Servizio  Trazioìie. 

17.  Mentre  i  signori  Ingeneri  della  Trazione  e  Capi  Se- 
zione estenderanno  eziandio  agli  apparecchi  di  tali  freni  la  loro 
sorveglianza,  al  pari  che  per  ogni  e  qualunque  organo  del  mate- 
riale mobile;  allo  scopo  di  esercitare  una  speciale  sorveglianza 
opportunamente  concentrata,  venne  già  con  apposita  Circolare  de- 
signato un  funzionario  deirUfficio  Centrale  della  Trazione  che, 
mediante  frequenti  gite,  si  accerterà  della  buona  manutenzione  dei 
freni,  dell'istruzione  relativa  che  possiedono  i  Macchinisti  e  Veri- 
ficatori e  procurerà  che  sia  in  tutto  assicurato  il  regolare  anda- 
mento di  questo  importante  servizio. 

Il  ff,  d'Ingegnere  in  Capo  della  Trazione  e  del  Materiale 

KOSSUTH. 


Strade  Ferrate  dell* Alta  Italia  —  Servizio  Trazione 

E  Materiale. 

CIRCOLARE  N.  15  —  1883. 

Jjuòrificatore  speciale  Roscoe  per  il  cilindro  a  vapore 
della  pompa  del  freno  Westinghouse. 

Torino,  22  maggio  1883. 

Al  N.°  11,  art.  4,  pag.  6  della  mia  Circolare  N.«  12-1883  Circa 
Vuso  e  la  manutenzione  dei  freni  ad  aria  compressa:  Westin- 
ghouse  automatico  ed  Henry  non  automatico^  è  detto  che  il  ci- 
lindro ad  aria  della  pompa  del  freno  Westinghouse  è  lubrificato 
unicamente  con  petrolio  mentre  il  cilindro  a  vapore  è  lubrificato 
con  olio. 

Per  quest'ultimo  la  lubrificazione  è  fatta  a  mezzo  del  vapore  che 
arriva  dalla  caldaia  e  che  viene  obbligato  a  passare  in  un  lubri- 
ficatore speciale  automatico  Roscoe. 

Essendo  necessario  che  i  Macchinisti  abbiano  piena  conoscenza 
della  disposizione  di  questo  apparecchio,  nonché  ael  modo  di  farlo 
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funzionare,  trovo  utile  di  comprendere  nella  presente,  in  un  colla 
descrizione  dettagliata  ed  illustrata  del  congegno,  anche  le  istru- 
zioni necessarie  per  metterlo  in  azione. 

I.  —  Disposizione  dell'apparecchio. 

Il  coperchio  D  (veggasi  figura)  può  girare  intorno  al  suo  centro 
e  portare  l'apertura  a  in  corrispondenza  dell'apertura  6,  per  la 
quale  allora  può  esser  versato  Tolio,  che  riempierà  la  cameretta  K 
sottostante. 

Il  volantino  A,  venendo  aperto,  serve  a  lasciar  cadere  nella  ca- 
pacità interna  del  lubrificatore  Tolio  già  versato  nella  camera  K. 

Il  volantino  B,  chiuso,  impedisce  l'entrata  nel  lubrificatore  del 
vapore  proveniente  dal  raccordo  i2,  il  quale  è  innestato,  a  prossi- 
mità del  cilindro  a  vapore  della  pompa,  nel  tubo  che  .prendendo 
il  vapore  dalla  caldaia,  lo  conduce  al  cilindro  stesso. 

11  robinetto  C,  aperto,  serve  a  lasciar  fluire  dal  lubrificatore 
Tacqua  di  condensazione. 

Il  tubo  destinato  a  questo  eflusso  si  prolunga,  a  fondo  cieco  nel- 
rinterno  del  lubrificatore,  col  quale  comunica  per  un  foro  t,  a  li- 
vello del  fondo  del  medesimo. 

II.  —  Modo  di  funzionare. 

Una  volta  riempita  d'olio  la  capacità  interna  del  lubrificatore, 
fino  al  livello  dell'asta  del  volantmo  5,  ed  aperto  quest'ultimo,  la- 
sciando tutto  il  resto  nella  posizione  indicata  aalla  figura,  il  vapore, 
che  passa  in  R^  si  estenderà  nella  capacità  del  lubrifìcatore  e,  in- 
contrata la  superficie  dell'olio,  vi  si  condenserà  in  parte.  —  L'acqua 
di  condensazione,  più  pesante  dell'olio,  si  precipiterà  in  fondo  al 
recipiente,  sopraelevando  il  pelo  dell'olio,  che  andrà  perciò  a  ver- 
sarsi nel  raccordo  22,  e  di  qui  sarà  trascinato  dal  vapore  stesso, 
per  il  tubo  di  presa,  nel  cilmdro  della  pompa. 

La  funzione  si  produrrà  automaticamente,  fino  a  che  sarà  esau- 
rito tutto  l'olio  contenuto  nel  lubrificatore. 

III.  —  Operazioni  necessarie 
per  il  funzionamento  del  lubrificatore. 

Le  operazioni  necessarie  per  mettere  prima  il  lubrificatore  in 
condizione  di  funzionare  e  mantenerne  poscia  il  funzionamento 
sono  le  quattro  seguenti: 

Operazione  dello  spurgo; 

Operazione  del  riempimento; 

Operazione  della  messa  in  azione  del  lubrificatore; 

Operazione  dell'alimentazione. 
a)  Spurgo.  —  Prima  di  riempire  d'olio  il  lubrificatore,  il  Mac- 
chinista deve  farne  lo  spurgo^  e  per  ciò  : 

1°  si  assicura  che  il  volantino  A  sia  chiuso; 
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2f*  si  assicura  parimenti  che  il  volantino  B  sia  aperto; 
3<>  apre  quindi  il  robinetto  C,  finché  Tacqua  di  condensazione 
sia  scaricata  ed  il  vapore  sfugga  dal  tubo  iniferiore. 

b)  Riempimento.  —  Per  riempire  il  lubrificatore,  il  Macchi- 
nista deve  : 

1®  chiudere  il  volantino  B; 
2^  chiudere  il  robinetto  C; 
3»  aprire  il  volantino  A; 

4®  far  girare  il  coperchietto  D  fino  a  far  corrispondere  le  due 
aperture  a  e  b; 

5»  versare  Folio  di  lubrificazione  per  la  luce  a. 
Per  il  normale  funzionamento  occorre  che  la  capacità   interna 
sia  riempita  al  livello  dell'asta  del  volantino  B. 

Un'eccedenza  d'olio  potrebbe  far  sì  che  all'atto  della  messa  in 
azione,  l'apparecchio  non  funzionasse,  per  la  resistenza  opposta  dal- 
l'olio all'entrata  del  vapore. 

D'altra  parte,  per  un  incompleto  riempimento,  il  funzionamento 
dell'apparecchio  verrebbe  ritardato  fino  a  che  siasi  accumulata  tanta 
acqua  di  condensazione,  da  far  raggiungere  e  sorpassare,  al  pelo 
dell'olio,  il  livello  normale. 

Essendo  quindi  preferibile,  e  d'altronde  quasi  inevitabile  in  pra- 
tica, una  lieve  eccedenza,  per  ovviare  all'inconveniente  in  tal  caso 
E  revisto,  sarà  bene  eseguire  la  operazione  del  riempimento  col  ro- 
inetto  di  presa  del  vapore  chiuso,  e  prima  di  mettere  in  azione 
il  lubrificatore,  aprire  n  volantino  B;  per  tal  modo  l'olio  eccedente 
si  riverserà  nel  raccordo  R  senza  resistenza  di  sorta,  non  essendovi 
nel  tubo  di  presa  di  vapore  alcuna  maggiore  pressione. 
Usata  questa  precauzione  si  può  passare  alla 
e)  Messa  in  azione  del  Inbrifiicatore.  —  Per  mettere  in  azione 
il  lubrificatore,  essendosi  già  aperto  il  volantino  B,  si  opera  come 
segue  : 

1°  si  gira  di  nuovo  il  coperchio  D  nella  posizione  primitiva 
della  figura; 

2°  si  chiude  il  volantino  A; 
30  si  apre  il  robinetto  di  presa  di  vapore. 
L'apertura  del  volantino  B  ^  a  condizioni  normali  di  pressione 
in  caldaia,  non  si  farà  che  svitandolo  per  Y*  di  giro  al  più. 

d)  Alimentazione.  —  Per  poter  aggiungere  olio  anche  durante 
la  marcia  del  treno,  si  opera  come  segue: 

1°  Si  apre  il  robinetto  C,  lasciando  scaricare  l'acqua  di  con- 
densazione, che,  come  si  è  detto  più  sopra,  siccome  più  pesante 
dell'olio,  si  sarà  raccolta  in  fondo  al  recipiente^  e  sarà  quindi  la 
prima  a  sfuggire. 

2°  Chiuso  il  robinetto  C  ed  assicuratosi  che  il  volantino  A  sia 
pure  chiuso,  si  gira  il  coperchio  D  fino  a  che  la  luce  a  corrisponda 
a  quella  6  e  si  versa  poscia  l'olio  per  queste  luci,  affinchè  vada  a 
riempire  la  cameretta  K. 

30  Girato  di  nuovo  il  coperchio  D  alla  posizione  di  prima,  si 
chiude  il  volantino  B. 

49  Si  apre  il  volantino  A  per  lasciar  cadere  l'olio  dalla  ca- 
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mera  K  nella  capacìUi  interna  del  lubrificatore;  ijuindi  si  chiude 
nuovamente  il  volantino  stesso. 

b'  Chiuso  il  robìnetto  di  presa  di  vapore  si  riapre  il  volantino 
B  per  '/i  di  giro. 

6°  Dopo  un  momento,  per  dar  tempo  alla  eventuale  eccedenza 
d'olio,  dì  scaricarsi  nel  raccorda  R,  si  riapre  il  robinetto  di  pr«sa 
di  vapore. 

U alimentazione  dev'esser  fatta  ogni  due  ore  e  mezza  a  tre  ore 
al  più,  dì  funi.iouamenlo  della  pompa. 

Lo  spurgo  e  successivo  riempimento  devono  essere  eseguiti  prima 
di  portare  la  Macchina  al  treno. 


cilindro  a  vapore  della  p 


DESCRIZIONE   DEL   FRENO   WBSTINOHOUSB  107 


Strade  ferrate  dell'Alta  Italia  —  Servizio  Trazione 

E  Materiale. 


DescHzione  del  freno  ad  aria  coìnpressa  automatico 

sistema   Westingliouse 

I.  —  Definizione  del  freno  continuo  automatico. 

Il  freno  Westinghouse  ad  aria  compressa  automatico  è  un  freno 
continuo.  Dicesi  freno  continuo  quel  complesso  di  appareccni  che 

Permette  ad  un  agente  di  far  agire  contemporaneamente  e  senza 
intervento  di  alcun'altra  persona  tutti  i  ceppi  del  treno,  sia  per 
ottenere  una  rapida  fermata  dello  stesso,  sia  per  moderarne  la  ve- 
locità. 

li  freno  continuo  può  anche  definirsi  :  un  complesso  di  appa- 
recchi disposti  in  modo,  che  la  forza  infrenatrice  costituisca  un 
sistema  unico  estendentesi  a  tutto  il  treno  senza  soluzione  di  con- 
tinuità; epperciò  sia  resa  possibile  Tapplicazione  simultanea  di 
tutti  i  freni  del  treno  per  lopera  di  un  solo  agente. 

Un  freno  è  detto  automatico  quando,  senza  l'intervento  del  Mac- 
chinista e  di  alcun  altro  agente  del  treno,  esso  può  entrare  in 
azione  pel  solo  fatto  di  qualche  dissesto  negli  organi  che  lo  com- 
pongono, 0  sopratutto  pel  dimezzamento  del  treno  con  che  viene 
ad  essere  interrotta  la  continuità  del  sistema. 

II.  Principio  su  cui  esso  si  basa 
ed  indicazione  sommaria  degli  apparecchi. 

Abbiasi  un  cilindro  chiuso  ad  un  estremo  ed  aperto  all'altro, 
nel  quale  scorra  uno  stantuffo  sollecitato  da  una  molla  a  spira  che 
lo  spinga  verso  Testremità  chiusa  del  cilindro.  Il  gambo  m  questo 
sia  collegato  con  opportuni  congegni  alla  leva  principale  del  freno. 

Se  fra  il  fondo  chiuso  e  la  faccia  dello  stantuffo  si  fa  entrare 
dell'aria  compressa,  lo  stantuffo  sarà  obbligato  a  spostarsi  verso  il 
fondo  aperto,  facendo  agire  le  leve  del  freno  e  provocando  l'azione 
dei  ceppi  contro  i  cerchioni  delle  ruote. 

Per  ottenere  invece  l'apertura  dei  freni  basterà  lasciare  sfuggire 
l'aria  compressa  dal  cilindro  ;  allora  lo  stantuffo  ritornerà  alla  po- 
sizione primitiva  spintovi  dalla  molla  da  esso  compressa  nella  corsa 
di  andata  e  farà  cosi  agire  in  senso  inverso  le  leve  del  freno. 

A  tale  scopo  si  mette  sotto  ogni  veicolo  a  freno  un  cilindro 
adattamente  conformato  e  accanto  ad  esso  un  serbatoio,  detto  se- 
condario, d'aria  compressa. 

Una  condotta  longitudinale  percorrente  tutto  il  treno  fa  capo  ad 
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un  serbatoio  principale  posto  sotto  la  Locomotiva,  nel  quale  si  man- 
tiene aria  compressa  a  mezzo  di  una  pompa  ad  aria  collocata  sol 
fianco  della  Locomotiva  stessa  e  tenuta  dal  Macchinista  continua- 
mente in  azione. 

Tale  condotta  è  quindi  sempre  piena  d'aria  ad  una  certa  pres- 
sione. Nelle  circostanze  normali,  cioè  q^uando  il  freno  è  aperto,  il 
sei'hatoio  secondario,  essendo  in  comunicazione  colla  condotta  ge- 
nerale, contiene  aria  compressa. 

Il  cilindro  del  freno  ed  il  serbatoio  secondario  di  ogni  veicolo 
comunicano  tra  loro  e  colla  condotta  generale  a  mezzo  d'una  tripla 
valvola,  che  jjermetterà  al  Paria  compressa  di  passare  dal  serbatoio 
al  cilindro  dei  freni  allorché  si  diminuirà  la  pressione  nella  con- 
dotta. 

1  freni  quindi  si  chiudono  quando  si  lascia  sfuggire  l'aria  com- 
pressa della  condotta  generale,  sia  mediante  il  roninetto  collocato 
a  portata  del  Macchinista,  sia  mediante  i  rubinetti  manovrabili  dal 
personale  del  treno,  sia  infine  quando  si  rompano  gli  attacchi  tra 
veicolo  e  veicolo  (nel  qual  caso  si  rompe  pur  sempre  la  condotta 
nei  tubi  d'accoppiamento). 

Gli  appareccni  principali  del  freno  in  parola  sono  dunque  i  se- 
guenti. 

a)  Pompa  ad  aria  posta  sulla  macchina; 

b)  Condotta  generale  dell* aria  compressa  estendentesi  sotto 
tutto  il  treno; 

e)  Serbatoio  principale  posto  sotto  la  macchina; 

d)  Serbatoio  secondario  posto  sotto  la  macchina,  il  tender  ed 
ogni  veicolo  frenato. 

e)  Triplice  valvola^  organo  speciale  del  freno,  posto  sia  sotto 
la  macchina,  come  sotto  il  tender  e  sotto  ogni  veicolo  frenato  ; 

f)  Cilindro  del  freno  esso  pure  posto  sotto   la   macchina,  il 
tender  ed  ogni  veicolo  frenato  ; 

g)  Rubinetto  di  comando  posto  sulla  macchina. 

Oltre  c[ueste  parti  principali,  se  ne  hanno  ancora  altre  d'ordine 
secondario,  che  sono  i  recipienti  di  spurgo  intercalati  fra  la  con- 
dotta della  macchina  e  del  tender,  il  tnanometro  indicatore  di  pres- 
sione dell'aria  compressa  nella  condotta  generale,  che  è  sulla 
macchina  alla  portata  del  macchinista  e  nei  carri  a  bagaglio  alla 
portata  del  Capo  Conduttore,  ed  i  rubinetti  di  scarico  dei  cilindri 
del  freno. 

III.  —  Descrizione  degli  apparecchi. 

a)  Pompa  ad  aria. 

La  pompa  ad  aria  posta  sulla  macchina  consiste  in  due  cilindri 
verticali  sovrapposti,  in  ciascuno  dei  quali  scorre  uno  stantuffo. 

1  due  stantufh  hanno  il  gambo  comune. 

Nel  cilindro  superiore  o  cilindro  enotere  agisce  il  vapore  conae 
negli  ordinari  cilindri  da  locomotiva,  valeva  dire  il  vapore  pro- 
veniente dalla  caldaia  mediante  apposito  robinetto  di  presa  alla  po^ 
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tata  del  macchinista,  preme  alternativamente  sulle  due  faccie  dello 
stantuffo  mercè  una  interna  valvola  distributrice  e  gli  imprime  un 
moto  alternativo  di  va  e  vieni  e  sfugge  poi  nell'atmosfera  per  un 
tubo  di  scappamento  che  sbocca  nei  cammo. 

Lo  stantuno  dei  cilindro  inferiore,  cioè  di  quello  formante  la  pompa 
ad  aria  propriamente  detta,  essendo  collegato  a  quello  del  cilindro 
motore  per  mezzo  del  gambo  comune,  partecipa  pure  allo  stesso 
moto  alternativo,  durante  il  quale,  a  mezzo  di  valvole  opportuna- 
mente disposte,  as{)iranti  e  prementi,  comprime  Paria  atmosferica 
nel  serbatoio  principale  posto  sotto  la  calaaia  della  locomotiva. 

La  pompa  ad  aria  è  un  organo  speciale,  la  di  cui  conoscenza 
dettagliata  non  essendo  indispensabile  per  un  conveniente  intendi- 
mento del  freno,  non  credesi  necessario  darne  il  disegno. 

b)  Condotta  generale. 

L*aria  compressa  dalla  pompa  passa  nel  serbatoio  principale,  da 
cniesto  si  diparte  la  condotta  generale  che  per  mezzo  del  robinetto 
di  comando  distribuisce  a  tutto  il  treno  Taria  compressa. 

La  condotta  generale  si  compone  di  tubi  collocati  sotto  la  mac- 
china, sotto  il  tender,  e  sotto  ogni  veicolo  del  treno.  Detti  tubi  ri- 
piegansi  verso  Talto  alle  due  estremità  affine  di  ricevere  i  collega- 
menti flessibili  che  si  compongono  di  due  raccordi  in  caoutchouc 
portanti  alla  loro  estremità  libera  un  pezzo  di  collegamento  in  me- 
tallo a  maschio  e  femmina  indicato  nella  fìg.  1. 


Fig.  1.  —  Collegamento  delle  condotte  fra  due  veicoli. 
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i  due  giunti  i 

i  girano  finché 

ì  penetrato  nella  scaaellatura  s  dell'altro. 


Eig.  2.  —  Collagimento  della  «isdotta  In  due  tócoU. 

Quando  i  veicoli  sono  disgiunti,  per  non  lasciare  penzoloni  1  tubi, 
si  ripi^ano  raccordandoti  in  apposita  staffa  fìssa  alla  cassa. 

Onde  poi  l'aria  compressa  che  trovasi  nella  condotta  e  nei  ser- 
batoi secondari  non  sfugga  nell'atmosfera  quando  gli  accoppiamenti 
non  sono  costituiti,  ì  tubi  in  ferro  portano  alle  loro  estremità  dei 
robinetti  semplici  a  manubrio  suscettibili  di  chiudersi,  ed  un'ap- 
posita marca  sul  manchìo  del  robinetto  fa  vedere  quando  detto 
robìnetto  è  chiuso  od  aperto. 

Tale  marca  è  costituita'  da  una  tacca  rettilinea  che  trovasi  per- 
pendicolare al  tubo  se  il  robinetto  è  chiuso,  ed  è  invece  nella  stessa 
direzione  del  tubo  se  il  robinetto  è  aperto. 

Dalla  parte  dì  condotta  generale  posta  sotto  ogni  veicolo  si  stacca 
la  diramazione  che  comunica  col  serbatoio  secondario. 

Su  tale  diramazione  trovasi  la  triplice  valvola,  importantissimo 
orsano  che  verrà  ampiamente  descritto  in  seguito. 

La  detta  diramazione  è  pure  munita  dì  un  robinetto  che  si  tiene 
aperto  se  il  veicolo  partecipa  all'azione  del  frenOj  e  si  lascia  invece 
chiuso  quando  per  causa  qualunoue  in  quel  veicolo  il  frono  non 
dovesse  funzionare;  ciò  però  in  tal  caso  non  incaglia  menomamente 
il  funzionamento  del  frono  sulla  restante  parte  del  treno, 

I  veicoli,  che  quantunque  non  muniti  di  freno  puro  devono  poter 
entrare  nella  composizione  dei  treni  con  freno  ad  aria  compressa, 
sono  pur  tuttavìa  forniti  della  condotta  generale  coi  relativi  accop- 
piamenti, quantunque  siano  sprovvisti  degli  altri  organi. 

e)  Serbatoio  principale. 

ipale  è  un  robusto  cilindro 
IO   si  diramano  due  tubi  d 
1  al  robinetto  dì  comando  e  l'altro  va  alla  pompa  ad  a 
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d)  Serbatoi  secondari. 

1  serbatoi  secondari  sono  altrettanti  cilindri  pure  di  lamiera  di 
ferro,  posti  sotto  ogni  veicolo  frenato;  essi  sono  in  comunicazione 
a  mezzo  dalla  tripla  valvola: 

lo  colla  condotta  generale  quando  il  freno  non  è  in  azione; 

2''  col  cilindro  del  freno  quando  si  fa  funzionare  Tapparecchio. 

I  serbatoi  secondari  sono  destinati  propriamente  a  provvedere  ai 
cilindri  del  freno  Tarla  compressa  occorrente  volta  per  volta  per 
far  agire  i  freni  d'ogni  veicolo. 

II  serbatoio  principale  invece  è  destinato  a  rifornire  i  serbatoi 
secondari  ogni  volta  che  si  riaprono  i  freni  onde  prepararli  per 
una  nuova  azione  dell'apparecchio. 

e)  Tripla  valvola. 

La  fig.  3  mostra  in  sezione  la  costituzione  di  quest'organo  im- 
portante. 

Una  cassetta  di  ^hisa  in  cui  mettono  capo  quattro  tubi,  cioè: 
T  che  va  al  cilindro  del  freno; 
S  che  va  al  serbatoio  secondario  ; 
R  che  va  alla  condotta  generale; 
t  che  comunica  coll'atmosfera. 

Una  valvola  a  stantuffo  Y  divide  la  capacità  interna  di  questa 
cassetta  di  ghisa  in  due  camere,  Tuna  superiore  in  cui  fanno  capo 
i  tubi  J',  aS  e  ^  e  l'altra  inferiore  in  cui  viene  il  tubo  R. 

La  camera  inferiore  è  una  specie  di  recipiente  in  cui  può  rac- 
cogliersi l'umidità  trascinata  dall'aria  compressa  e  che  può  vuotarsi 
a  mezzo  di  un  tappo  a  vite  a  adattato  al  suo  fondo. 

Quando  la  valvola  Ve  all'estremità  della  corsa  ascendente,  allora 
la  camera  inferiore  è  messa  in  comunicazione  colla  superiore,  a 
mezzo  di  una  piccola  scanellatura  laterale  JT,  fatta  nella  parete 
cilindrica  della  camera  inferiore. 

Nel  gambo  superiore  della  valvola  Y  è  innestata  una  cassetta 
che  serve  a  mettere  in  comunicazione  il  tubo  T  col  tubo  S  quando 
la  valvola  sia  abbassata,  in  tal  caso  resta  chiusa  la  comunicazione 
fra  la  camera  superiore  e  la  inferiore;  oppure  serve  a  mettere  in 
comunicazione  il  tubo  T  col  tubo  t  quando  la  valvola  è  tutta  in 
alto  e  allora  le  due  camere  predette  restano  pure  in  comunicazione 
fra  di  loro  e  la  condotta  pnncipale  comunica  liberamente  col  tubo 
S  che  conduce  al  serbatoio  secondario. 

L'apparecchio  agisce  nel  modo  seguente: 

Se  il  macchinista  mette  in  comunicazione  coU'aria  atmosferica 
la  condotta  principale  del  freno,  allora  anche  la  valvola  è  messa 
in  comunicazione  coU'aria  atmosferica  per  la  sua  camera  inferiore 
cioè  per  R. 

Intanto  la  faccia  superiore  della  valvola  Y  è  sempre  sottoposta 
all'azione  dell'aria  compressa  contenuta  nel  serbatoio  secondario  e 


112  DEBCRIZIONE  DBL  FRKKO  WRBTIHIHIOVSB 


Fìg.  3.  —  TiipU  TilvoU  (poniione  quando  1  ^nì  eono  lotdmanle  iperti). 
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che  arriva  da  S,  e  per  conseguenza  sotto  Fazione  di  tale  forza  è 
obbligata  a  discendere  e  prendere  la  posizione  della  fig.  4. 

Discendendo  la  valvola,  chiude  la  comunicazione  fra  le  due  ca 
mere  superiore  ed  inferiore  e  nel  tempo  stesso  per  mezzo  della 
cassetta,  che  discende  pure,  apresi  la  comunicazione  fra  Ted  S  e 
Varia  compressa  del  serbatoio  passa  nel  cilindro  del  freno  ad  agire 
sullo  stantuffo  che  manovra  i  ceppi. 

Non  appena  il  macchinista  riempie  di  nuovo  d'aria  compressa 
la  condotta  generale,  chiudendo  la  sua  comunicazione  coiraria  atmo- 
sferica ed  aprendo  quella  col  serbatoio  principale,  la  valvola  Ve 
nuovamente  sollecitata  per  la  sua  parte  inferiore  dalla  tensione  del- 
Taria  compressa  che  arriva  dal  serbatoio  principale,  quindi  ritorna 
alla  sua  posizione  primitiva. 

Si  ristabilisce  cosi  la  comunicazione  fra  le  due  camere  superiore 
ed  inferiore  ;  Taria  compressa  che  arriva  da  R  può  passare  per  K 
e  per  S  nel  serbatoio  secondario. 

Si  ristabilisce  pure  la  comunicazione  di  T  con  t,  cioè  del  cilindro 
del  freno  colFatmosfera.  L'aria  compressa  che  agì  sullo  stantuffo 
nel  cilindro  del  freno  si  disperde  per  <  e  lo  stantuffo  viene  respinto 
pure  alla  sua  posizione  primitiva  dalla  molla  interna  che  venne 
compressa  nella  sua  corsa  antecedente  e  quindi  le  scarpe  dei  freni 
si  allontanano  dai  cerchioni. 

Le  posizioni  già  descritte  della  tripla  valvola  sono  soltanto  le 
sue  posizioni  estreme;  si  hanno  anche  delle  posizioni  intermedie 
come  facilmente  si  può  immaginare. 

A  rendere  più  facile  Fazione  in  queste  posizioni  intermedie  serve 
una  piccola  valvoletta  posta  nel  cassetto  superiore.  La  fig.  5  mostra 
una  di  queste  posizioni  intermedie  e  quando  la  valvola  tiensi  in 
tal  posizione,  linfrenatura  suecede  solo  in  proporzioni  limitate. 

La  valvoletta  v  è  direttamente  manovrata  dal  gambo  della  gran 
valvola  V  a  mezzo  di  una  copiglia. 

Il  cassetto  non  è  solidariamente  unito  a  detto  gambo,  ma  vi  è 
solo  investito  ed  in  modo  che  la  gran  valvola  può  fare  un  certo 
percorso  senza  che  il  cassetto  partecipi  al  movimento. 

Durante  però  questo  percorso  della  gran  valvola,  la  valvoletta  è 
pure  trascinata,  e  con  ciò  si  apre  la  comunicazione  della  camera 
supcriore  coirinteriio  del  cassetto  e  l'aria  compressa  del  serbatoio 
secondario  può  passare  per  un  piccolo  intaglio  /  nel  cilindro  del 
freno,  ma  vi  passa  in  piccola  quantità  per  cui  l'azione  d'infrcna- 
mento  riesce  anche  meno  energica. 

È  in  grazia  di  ciò  che  il  congegno  di  questo  freno  ha  una  sen- 
sibilità assai  grande  ed  una  potenza  graduabile  a  volontà. 

II  tubo  R  prima  del  suo  innesto  nella  tripla  valvola  è  munito  di 
un  rubinetto  che  è  quello  che  permette,  come  già  si  disse,  di  isolare 
il  veicolo  dall'azione  del  freno  quando  per  avaria  od  altra  causa 
qualsiasi  possa  parere  opportuno  di  ciò  fare. 

f)  Cilindri  del  freno. 

I  cilindri  del  freno  possono  essere  verticali  od  orizzontali  secondo 
la  maggior  convenienza  nella  disposizione  degli  alberi  e  delle  leve 
di  comando. 

lUiUfA  e  SaroLA,  Locamotwat  III,  % 
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Fig.  1.  —  Tripit  nivali  (podiiviifl  quando  I  freni  kdo  loUbMoto  ci 
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Sono  dessi  costituiti  (fìg.  6)  di  un  cilindro  di  ghisa  chium  ad  ani 

estremità  nel  quale  si  muovo  a  lanuta  d'aria  uno  stEintuffo  premuto, 

nelle  condizioni  normali,   contro  il   fondo  da  una  molla  ad   elica. 

-     ■  itti  di  oallennuiBlfl      ^  gambo  dello  Btantuffb  è 

le  iBfe  d«i  freni      collegato  con  opportune  leve 

alle  scarpe   dei   freni,  onde, 

movendosi,  fa  avvicinare  od 

allontanare  le  stesso  dai  ce^ 

chioni. 

Nel  mezzo  del  fondo  dd 

cilindro  è  praticato  un  Emo 

in  cui  penetra  il  ttibo  T  che 

va  alla  tripla  valvola. 

Quando    il    macchinista , 


l'aria  atmosferica  la  condotta 
generale  mercè  il  robinetto 
di  comando,  fa  discendere  la 
gran  valvola  V  della  trida 
valvole,  l'aria  compressa  del 
serbatoio  secondario  passa  at- 
traverso la  tripla  valvola  nel 
tubo  T  e  quindi  nel  cilindra 
del  freno  ed  agisce  contro  lo 
stantufio. 

g)  Robinetto  di  scarico. 


jnim  <»muui»iiw  "  "^'^  tripla  valvola  al 

cÓììa'tri'p^Tìji'ohi  cilindrodel  freno,  è  posto  uno 

speciale  robinetto  di  scarico 

Fig.  e.  _  Cilindro  d«  f™»L  raffigurato  nella  fig.  7. 

Elsso  sei've  a  vuotare  i  cilindri  dei  freni  dell'aria  compressa  quando 

i  loro  stantutli  si  sono  spostati  per  una  rottura  od  una  fuga  nella 
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condotta  generale,  ed  in  massima  nei  casi  in  cui  per  avaria  agli 
apparecchi  è  impossibile  al  macchinista  la  manovra  dei  freni  col 
chiudere  la  comunicazione  della  condotta  generale  colFaria  atmo- 
sferica a  mezzo  del  robinetto  di  comando. 

Questo  rubinetto  di  scarico  si  manovra  con  un  anello  congiunto 
ad  una  cordicella  i  cui  estremi  sporgono  dai  lati  dei  longheroni 
d'ogni  veicolo  a  freno.  —  Questa  cordicella  è  collegata  ad  una 
leva  il  cui  spostamento  produce  la  manovra  della  valvola. 

L'interno  del  cilindro  del  freno  è  allora  in  comunicazione  col- 
Tatmosfera  e  quindi  si  vuota  dell'aria  compressa  contenuta  e  lo 
stantuffo  ritorna  alla  posizione  normale. 

h)  Robinetto  di  comando  e  modo  di  servirsi  del  freno. 

L'ultimo  organo  che  resta  a  descrivere  è  quello  denominato  ro' 
binetio  di  comando,  posto  nella  macchina  alla  portata  del  macchi- 
nista e  destinato  appunto  alla  manovra  normale  dell'intero  mecca- 
nismo del  freno. 

La  fig.  8  mostra  la  forma  di  esso. 

L'impugnatura  /  s'innesta  nel  corpo  del  robinetto  a  mezzo  di 
doppio  filetto  a  vite  con  passo  molto  rapido  e  con  questa  si  com- 
prime una  molla  ad  elica  interna  che  viene  a  caricare  una  valvola 
V  sottostante. 

Questa  valvola  v  ha  due  alette  piane,  l'una  superiore  che  è  ma- 
novrata dalla  impugnatura  col  mezzo  di  un  intaglio,  l'altra  inferiore 
che  comanda  un  altra  valvola  V  alla  quale  può  imprimere  un  mo- 
vimento di  rotazione. 

La  capacità  del  robinetto  è  divisa  in  tre  camere,  la  superiore  in 
cui  ha  sede  la  valvola  v,  la  inferiore  ove  trovasi  la  valvola  Ved 
una  intermedia. 

Le  due  camere,  intermedia  ed  inferiore  comunicano  per  mezzo 
di  due  fori  F  praticati  nel  diaframma  di  separazione,  ma  tal  co- 
municazione non  si  stabilisce  se  non  in  una  certa  posizione  della 
valvola  V  che  aderisce  precisamente  nel  suo  moto  al  diaframma 
e  vi  è  tenuta  aderente  da  una  molla  ad  elica. 

Per  stabilire  detta  comunicazione  la  valvola  V  ha  essa  pure  due 
fori  F'  che  vengono  in  una  certa  posizione  della  valvola  a  corri- 
spondere ai  fori  F  del  diaframma. 

La  camera  più  alta  comunica  coll'atmosfera  pel  canale  A;  la 
mediana  comunica  colla  condotta  generale  del  freno  pel  canale  B 
e  la  inferiore  comunica  col  serbatoio  principale  pel  canale  C. 

Dall'innesto  B  parte  pure  un  tubetto  che  va  al  manometro  del 
freno  e  serve  per  far  conoscere  al  macchinista  la  pressione  che  si 
ha  nella  condotta  generale,  epperciò  significargli  se  hanno  luogo 
perdite  e  se  il  freno  funzioni  quando  è  manovrato. 

Quando  pertanto  il  macchinista,  manovrandola  nel  senso  orizzo- 
tale,  metta  l'impugnatura  I  in  posizione  tale  che  i  fori  F  ed  F 
vengano  a  corrispondersi,  la  condotta  generale  è  in  comunicazione 
col  serbatoio  principale  e  l'aria  compressa  può  passare  da  questo 
a  quella  e  per  le  triple  valvole  nei  smgoli  serbatoi  secondari. 
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Questa  è  la  posUione  di  carica,  perchè  difattì 

)  la  condotta  generale  ed  i  eerbatoi  secondari 


questa  POS- 
ondari  aaiii 


Fig.  8,  - 


itomilico  (Pi>aibne 


,   freni  tparU). 


Questa  poaizìone  corrisjwnde  a  quella  in  cui  il  manubrio  è  tutto 
avvitato  nel  corpo  del  rubinetto,  la  valvola  v  è  tutta  caricata  dalla 
molla  sovrastante  per  cui  resta  chiusa,  e  la  condotta  genei'ale  non 
può  comunicare  coll'aria  atmosferica  essendo  interdetto  il  passaggio 

Se  poi  si  gira  l'impugnatura  /  svitando  di  quasi  mezzo  giro  il 
manubrio,  i  fori  F  ed  P  cessano  di  co  [rispondersi,  la  camera  in- 
feriore non  comunica  più  colla  camera  di  mezzo,  la  condotta  ge- 
nerale non  comunica  più  col  serbatoio  principale. 

D'altra  parte  il  manubrio,  svitandosi,  scarica  la  molla  sovrastante 
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ta  valvola  è  allora  completamente  libera  e 
1  condotta  generale  alzanaola,  viene  a  passare 
a  alla  auperìora  e  per  la  luce  A  ai  versa  nel- 


Tiibo  dal  BBTlntcdo  pilndpiJa    Tubo  dalli  condotU  princip- 


Fig.  9.  —  Bobinetto  di 


freni  ebiad). 


La  condotta  generale  trovasi  allora  in  comunicazione  coll'atmo- 
sfera,  il  manometro  lo  ìndica  subito  al  macchinista,  le  triple  val- 
vole si  abbassano,  i  serbatoi  secondari  fanno  passare  aria  compressa 
nei  cilindri  dei  freni  e  tutto  il  treno  subisce  la  frenatura.  Queste 

rizione  è  detta  posizione  di  scarica  (fig.  ^  perchè  in  questo  caso 
condotta  generale  si  scarica  della  sua  aria  compressa. 
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Se  ora  si  riporta  Tìmpugnatura  /  alla  posizione  dì  prima,  si  ri- 
costituiscono le  condizioni  precedenti.  La  valvola  v  trovasi  di  nuovo 
caricata  dalla  molla  ad  elica  sovrastante  forzata  dal  manubrio  che 
si  è  di  nuovo  avvitato.  La  valvola  V  porta  di  nuovo  i  fori  F  a 
corrispondere  coi  fori  F  del  diaframma. 

La  camera  inferiore  comunica  essa  pure  colla  mediana,  la  con- 
dotta generale  col  serbatoio  principale,  e  si  riempie  quindi  nuova- 
mente d'aria  compressa.  Le  triple  valvole  rimontano,  i  cilindri  dei 
freni  si  vuotano  delFaria  compressa  che  in  essi  ha  agito  ed  i  fireni 
si  riaprono. 

Per  altro  onde  far  in  modo  che  l'apertura  dei  freni  succeda  molto 
più  presto,  è  evidente  che  sarà  bene  introdurre  aria  compressa  sotto 
le  triple  valvole  ad  una  pressione  più  forte  di  quella  che  vi  è  nel 
serbatoio  secondario. 

Difatti,  riportandosi  alla  fìg.  4  della  tripla  valvola,  più  forte  è 
lo  sforzo  che  tende  a  far  rimontare  la  valvola  V,  con  più  velocità 
essa  farà  la  sua  corsa  ascendente  e  quindi  più  presto  si  avrà  Fa- 
pertura  dei  freni. 

La  costruzione  del  robinetto  di  comando  è  tale  che  per  una  certa 
posizione  del  manubrio  la  comunicazione  fra  serbatoio  principale 
e  condotta  generale  si  fa  in  modo  da  avere  una  pressione  mag- 
giore di  un  atmosfera  in  quello  che  non  in  questa. 

A  tale  scopo,  come  vedesi  nella  fig.  10,  la  valvola  V  porta  nel 
suo  interno  scolpita  una  cameretta,  la  quale  comunicherebbe  colla 
camera  inferiore  del  robinetto,  se  non  vi  fosse  una  valvoletta  u 
caricata  da  una  molletta  ad  elica  interna  che  lo  impedisce. 

La  molletta  interna  è  graduata  in  modo  da  corrispondere  ad  uno 
sforzo  di  un'atmosfera,  per  cui  l'aria  del  serbatoio  principale  che 
viene  da  C,  se  deve  entrare  nella  cameretta  della  valvoletta  u  è 
obbligata  a  forzare  questa  valvola  con  uno  sforzo  pari  ad  un'atmo- 
sfera e  quindi  passerà  in  detta  camera  con  un'atmosfera  di  meno 
nella  sua  tensione,  spesa  appunto  a  forzare  la  valvoletta  u.  La 
cameretta  della  valvola  u  ha  un  canaletto  nella  parte  superiore  che 
sbocca  in  un  foro  sulla  faccia  pure  superiore  della  valvola  V  ed 
in  una  certa  posizione  dell'impugnatura  /  del  robinetto,  questo  foro 
di  sbocco  coincide  col  foro  jT  di  destra  del  diaframma.  —  Allora 
l'aria  del  serbatoio  principale  per  questa  via  può  andare  nella  con- 
dotta generale,  ma  in  quello  avrà  sempre  un  atmosfera  in  più  che 
non  in  questa.  La  posizione  del  robinetto  in  cui  avviene  questa 
comunicazione,  che  noi  diremo  forzata,  fra  serbatoio  principale  e 
condotta  generale,  indicata  nella  fig.  10,  chiamasi  la  posizione  nor- 
male 0  posizione  di  marcia,  perchè,  appunto  per  le  ragioni  dette, 
è  in  essa  che  bisogna  mantenere  il  manuirio  /  del  robinetto  quando 
il  treno  è  in  viaggio  ed  il  freno  non  funziona. 

Riepilogando  adunque  si  hanno  tre  posizioni  diverse  del  robinetto 
di  comando,  cioè: 

1*>  Posizione  di  carica  (fig.  8)  in  cui  il  serbatoio  principale 
fornisce  aria  compressa  alla  condotta  generale  e  per  le  triple  val- 
vole ai  singoli  serbatoi  secondari,  ma  ve  la  introduce  ad  eguale 
tensione.  Il  manubrio  allora  è  all'estrema  sinistra. 
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Questa  è  la  posmoae  che  si  deve  dare  si: 
scoppiata  la  macchina'  al  treno  e  ciò  per  e 
d'aria  compressa,  sia  dopo  che  si  è  fatta  un 
lentamento. 


quando  si  è  appena 
Picare  il  treno  stesso 
L  fermata  od  un  ral- 


A  questa  posizione  perà  non  è  conveniente  rimanga  mollo  tempo, 

ed  il  macchmista  ve  lo  lascierà  solo  finché  li  manometro  del  freno 

gli  segni  da  5  a  6  atmosfere  di  tensione,  il  che  farà  vedere  che 

tutto  il  treno  è  caricato  d'aria  compressa.  Dopo  lo  porterà  alla 

2°  Positione  normale  o ^'      '^        '    "      " 


ssa.  Dopo  lo  porterà  , 
2  (fig.  10)  nella  quale 
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batolo  principale  manda  ancora  alla  condotta  generale  aria  com- 
pressa, ma  ad  una  tensione  minore  di  una  atmosfera  di  quella  che 
si  abbia  nello  stesso. 

Questa  è  la  posizione  a  cui  si  deve  tenere  il  robinetto  quando 
i  freni  non  sono  in  azione  e  dopo  che  lo  si  è  tenuto  per  qualche 
tempo  alla  prima  posizione.  Ciò  serve  poi  ad  ottenere  più  presto 
lapertura  dei  freni.  La  seconda  posizione  è  determinata  da  una 
tacca  nella  guida  del  manubrio  rappresentata  in  p  nella  pianta 
del  robinetto  (fig.  9). 

3°  Posizione  di  scarica  (fig.  9)  nella  quale  il  serbatoio  prin- 
cipale non  manda  più  aria  compressa  aUa  condotta  g:enerale  e 
questa  è  in  comunicazione  coll'aria  atmosferica  vuotandosi  deirarìa 
compressa  contenuta. 

Questa  posizione  in  cui  il  manubrio  è  alFestrema  destra  è  quella 
in  cui  i  freni  si  mettono  in  azione. 

Le  posizioni  intermedie  fra  la  seconda  e  la  terza  sono  posiziom 
graduatorie  per  chiudere  solo  moderatamente  i  freni  e  per  dimi- 
nuire la  velocità  del  treno  nei  rsdlentamenti  e  nelle  discese. 

Per  conseguenza  dopo  che  la  Locomotiva  venne  accoppiata  al 
treno,  il  macchinista  lascierà  il  robinetto  un  pò*  di  tempo  alla 
prima  posizione,  finché  la  condotta  generale  e  i  serbatoi  secondari 
siano  riempiti  d'aria  compressa  alla  pressione  di  5  a  6  atmosfere, 
poscia  porterà  il  robinetto  alla  posizione  normale  di  marcia. 

Dovendo  chiudere  il  freno  il  macchinista  porterà  il  robinetto  alla 
posizione  di  scarica  ;  ma  prima  che  il  treno  siasi  arrestato  comple- 
tamente, lo  riporterà  alla  posizione  normale,  facendolo  passare  per 
la  posizione  di  carica,  e  così  la  chiusura  dei  freni  non  sarà  com- 
pleta e  quindi  nell'atto  d'arresto  il  treno  non  risentirà  delle  scosse 
troppo  forti. 

Si  derogherà  da  tale  pratica  quando  si  dovrà  ottenere  un  arresto 
prontissimo  in  faccia  ad  un'imminente  pericolo  o  segnale  improv- 
viso d'allarme,  nei  quali  casi  più  non  si  tien  conto  delle  scosse 
che  può  soffrire  il  treno.  Allora  il  robinetto  portato  subito  alla 
terza  posizione  ve  lo  si  lascia  fino  ad  arresto  completo  onde  il 
freno  spieghi  tutta  la  sua  energia.  A  treno  arrestato  si  ricondurrà 
il  robinetto  alla  prima  e  poi  alla  seconda  posizione. 

Dovendosi  solo  rallentare,  si  useranno  opportunamente  le  posi- 
zioni intermedie  graduatorie  del  robinetto. 

Di  regola  una  volta  mosso  il  robinetto  dalla  posizione  normale 
di  marcia  per  una  fermata  o  rallentamento,  prima  di  riportamelo 
lo  si  deve  far  passare  per  un  tempo  più  o  meno  lungo  alla  prima 
posizione  o  posizione  di  carica. 

Quando  il  macchinista  avendo  portato  una  volta  il  robinetto  alla 
prima  posizione  di  carica  si  scordasse  poi  di  portarlo  alla  posizione 
normale,  ovvi  un  avvisatore  particolare  che  ne  richiama  l'at- 
tenzione. 

Nella  faccia  superiore  della  valvola  V  è  praticata  una  piccola 
scalfittura  circolare  K,  che  viene  fino  al  lembo  del  foro  /^  a  si- 
nistra (fig.  8).  Questa  scalfittura  corrisponde  ad  un  foro  praticato  nel 
diaframma  di  separazione  della  camera  inferiore  dalla  mediana  che 
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mette  in  un  canaletto  nel  corpo  del  robinetto  che  sbocca  poi  sotto 
la  luce  A  in  ^. 

Quando  il  robinetto  è  alla  prima  posizione,  una  parte  dell'aria 
compressa  infila  pel  foro  sinistro  F  il  canale  sopraaetto  e  viene  a 
sortire  per  f,  producendo  un  sìbilo  che  avverte  appunto  il  mac- 
chinista che  quella  non  è  la  posizione  normale  del  robinetto. 

Nelle  altre  posizioni  la  scalfittura  K  non  corrisponde  più  al 
foro  del  diaframma  e  quindi  non  si  ha  più  per  f  perdita  d'aria 
compressa. 


Modo  di  servirsi  del  freno  per  parte  del  Condìittore 

o  dei  €hia/rdiafreni. 

11  freno  ad  aria  compressa  in  via  ordinaria  è  manovrato  dal  solo 
macchinista,  ma  in  casi  speciali  possono  anche  il  Capo  Conduttore 
o  qualche  guardafreno  provocarne  Fazione. 

A  tal  uopo  nel  carro  a  bagagli,  come  in  qualche  garetta  da  fre- 
natore, esiste  un  robinetto  a  cui  mette  capo  un  tubo  di  diramazione 
della  condotta  principale. 

Se  il  Capo  Conduttore  o  qualche  guardafreno  riconoscerà  la  ne- 
cessità di  far  funzionare  repentinamente  il  freno  senza  avvertire  il 
macchinista,  non  avrà  che  ad  aprire  il  robinetto  alla  sua  portata 
e  in  tal  modo  la  condotta  generale  si  vuoterà  della  sua  aria  com- 
pressa e  succederà  subito  la  frenatura  per  Fautomaticità  stessa  del 
sistema. 

Naturalmente  il  macchinista  si  accorgerà  subito  di  questo  fatto 
sia  dalla  diminuzione  anormale  della  velocità  del  treno,  dalla  de- 
pressione segnata  dal  manometro  del  freno  e  dal  rumore  partico- 
lare dello  sfregamento  dei  ceppi  sui  cerchioni  delle  ruote  ;  e  quindi 
dovrà  subito  egli  pure  portare  il  robinetto  di  comando  alla  posi- 
zione di  scarica,  onde  non  sprecare  Taria  compressa  del  serbatoio 
principale. 

Il  bagagliaio,  oltre  al  detto  robinetto,  è  pure  munito  di  un  mano- 
metro pan  a  quello  posto  alla  portata  del  macchinista  e  servente 
allo  stesso  scopo. 

Occorre  però  che  il  personale  del  treno  non  intervenga  a  far 
funzionare  il  freno  se  non  in  caso  di  necessità  assoluta. 

In  caso  ordinario  il  robinetto  del  bagagliaio  e  quelli  delle  garette 
devono  sempre  mantenersi  chiusi. 

Il  meccanismo  generale  è  ordinato  in  modo  che  ove  si  volesse 
far  uso  dei  freni  ordinari  a  vite  pei  singoli  veicoli,  lo  si  potrà 
fare  senza  influenzare  il  sistema  del  freno  continuo. 
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Strade  Ferrate  dell'Alta  Italia  —  Direzione  dell'Esercizio 

Servizio  Trazione  e  Materiale. 


Descrizione  del  Freno  moderabile  ad  aria  compressa 
(non  autoìnatico)  sistema  Henry.  —  Indicazione 
del  fnodo  di  adoperarlo. 

I.  —  Indicazioni  preliminari. 

Il  freno  ad  aria  compressa  Westinghouse,  quale  fìi  applicato 
sulla  nostra  Rete,  porta,  oltre  al  congegno  automatico,  ossia  si- 
stema Westinghouse,  propriamente  detto^  eziandio  una  .disposizione 
speciale  (sistema  Henry)  detta  Freno  ad  aria  compressa,  non  auto- 
maticOy  per  mezzo  della  quale  il  macchinista  può  mettere  in  azione 
il  freno  della  locomotiva  e  del  tender,  senza  farne  dipendere  il 
funzionamento  dalla  tripla  valvola,  ampiamente  descritta  nel  fa- 
scicolo relativo  al  freno  automatico  ad  aria  compressa. 

Questo  freno  non  automatico,  chiamasi  anche  moderabile,  po- 
tendo il  macchinista  variare  a  sua  volontà  l'intensità  della  chiu- 
sura dei  freni,  e  mantenere  questa  costante. 

Il  suo  modo  d'azione  consiste  nell'utilizzare  l'aria  compressa  di 
cui  è  costantemente  ripieno  il  serbatoio  principale,  mandandola  con 
apposita  condotta,  direttamente  nei  cilindri  dei  freni  senza  l'inter- 
mezzo della  tripla  valvola. 

La  differenza  adunque  fra  il  modo  d'agire  del  freno  automatico 
e  quello  del  non  automatico  sta  in  ciò  :  che  mentre  il  primo  fun- 
ziona quando  diminuisce  la  pressione  nella  condotta  principale:  il 
secondo  agisce  quando  viene  introdotta  aria  compressa  nella  sua 
condotta  speciale. 

n.  —  Descrizione  dell'apparecchio. 

L'apparecchio  Henry  si  compone  : 
a)  di  un  robinetto  di  comando, 
bS  di  una  condotta  speciale, 

e)  di  una  valvola  speciale  detta  doppia  valvola  d'arresto. 
Oltre  a  queste  parti  principali,  il  freno  non  automatico  ha  pure, 
come  l'automatico,  un  apposito  manometro  ed  un  recipiente  di 
spurgo. 

Nell'annessa  Tavola  I*  è  indicata  la  disposizione  generale  delle 
varie  parti  del  freno  automatico  e  dell'apparecchio  non  automatico. 

a)  Robinetto  di  comando  (figure  1*  e  2") 

Come  mostra  la  Tavola  I*,  il  robinetto  di  comando  del  freno  mo- 
derabile è  collocato  a  portata  del  macchinista,  di  fianco  a  quello 
del  freno  automatico. 
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Un  volantino  ó  innestato  Buperìormente;  girandolo  ai  allenta  o 
comprime  una  molla  spirale  appoggiata  ad  uno  stantuffo  sottostante, 
la  cui  corsa  è  limitata  da  un  diaframma  elastico. 

Lo  stantuffo  ha  una  caviti  centrale  che  comunica  superiormente 
con  una  luce  di  scarico  h  (figura  i'),  ed  inferiormente  può  essere 
Otturata  da  una  valvola  conica,  alla  quale  è  fissato  inferiormente 
il  gambo  di  altra  valvola  conica;  questa  chiude  la  comunicazione 
fra  il  serbatoio  principale  e  la  condotta  dell'apparecchio  Henry. 
ed  à  premuta  costantemente  da  una  molla  sottostante. 


Berbatoio  prlndpile  freso  non  utonulìeo 

Fig.  1.  —  BoUsetto  di  eoDumdo  del  ftsno  non  antoutUco  {Freni  iperU). 

In  condizione  normale  (figura  1*)  il  volantino  è  completamente 
svitato,  quindi  la  valvola  inferiore,  premuta  dalla  sua  molla  contro 
la  propria  sede,  impedisce  la  comunicazione  fra  i  due  tubi. 

Avvitando  man  mano  il  volantino  [figura  2"),  la  molla  superiore 
compressa  spinge  in  giù  lo  stantuffo,  il  quale  trae  seco  la  doppia 
valvola;  di  questa,  mentre  la  parte  superiore  resterà  appoggiata 
alla  sua  sede,  l'inferiore  invece  se  ne  allontanerà  lasciando  adito 
all'aria  compressa  dal  serbatoio  principale  alla  condotta  speciale 
del  freno  non  automatico,  e  per  questa  ai  cilindri  dei  freni. 

La  doppia  valvola  essendo  soggètta  alla  pressione  della  molla 
inferiore,  dipenderà  dalla  maggiore  o  minore  compressione  di  questa 
a  mezzo  dei  giri  del  volantino,  il  maggiore  o  minor  passaggio  di 
aria  compressa  nei  cilindri  dei  freni  e  quindi  il  più  o  meno  ener- 
gico infrenamento. 

Svitando  ora  il  volantino,  allentando  perciò  la  molla  superiore, 
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lo  stantuffo,  spinto  dal  disotto  dall'aria  compresea,  si  alzerà,  la 
valvola,  pure  spinta  in  su  dalla  propria  molla,  otturerà  la  Ince  in- 
feriore, togliendo  la  comunicaiione  dei  tubi,  mentre  la  parte  supe- 
riore, da  cui  lo  BUntufib  va  allontanandosi,  lascierà  aperta  li 
cavità  dì  questo,  dando  sfiwo  all'aria  compressa  nell'atmosfera,  a 
mezzo  dell  accennata  luce  di  scarico  h. 


Yig.  2.  —  Etobinatto  di  comuido  del  freno  non  Mtanutii»  (Fnnì  cMià). 

Ai  robinetlo  di  comando,  a  mezzo  di  un  tubetto  in  prossimità 
all'imbocco  della  condotta  generale,  è  inserito  un  manometro  indi- 
cante la  pressione  delta  condotta  stessa. 

Non  avendosi,  a  freno  aperto,  nella  condotta  altra  pressione  che 
quella  dell'aria  atmosferica,  l'indice  del  manometro  ael  freno  non 
automatico  deve,  in  condizioni  normali,  segnare  Io  lero. 

b)   Condona  del  freno  non  automalico. 

La  condotta  del  freno  non  automatico  consta  di  due  parti  che 
dal  robinetto  dì  comando  vanno,  l'una  al  cilindro  dei  freni  della 
locomotiva,  l'altra  a  quella  del  tender,  comunicando  col  tubo  che 
va  da  questi  alla  trìplice  valvola,  a  mezzo  di  altra  valvola  speciale 
detta  doppia  valvola  di  maestà. 

e)  Doppia  valvola  d'arresto  (figure  3»  e  i'). 

E  questo  il  coniglio  essenziale  dell'apparecchio  Heniy  e  serve 
ad  isolare  il  funzionamento  di  un  freno  dall'azione  delFaltro-  — 
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Iiiplk  Tilrgta 


Fig.  S.  —  Dtpplii  nlmU  d'ututo. 
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La  doppia  valvola  d'arresto  à  innestata  nella  tripla  valvola  a 
meT^zo  liei  tubo  T;  uno  stantuffo  U,  scorrevole  in  un  cilindro  ai 
cui  fondi  mettono  capo  le  diramazioni  delle  condotte  principali, 
scopre  a  destra  od  a  sinistra  nel  suo  movimento  di  va  e  vieni, 
delie  luci  a,  che  immettono  in  altra  camera  anulare  estarna  e 
concentrica  al  cilindro,  comunicante  col  tubo  n  che  va  al  cilindro 
dei  freni, 

IripU  nlTOli 


Tnbo  iel  dUndto  ini  fnid 


La  suddetta  valvola  a  stantuffo  U,  porta  in  un  gambo  di  pro- 
lungamento, una  paratoia  r  che  copre  un  canaletto  f,  pel  quale  la 
camera  interna  pub  comunicare  coll'atmosfera. 

ni.  —  Modo  di  funzionare  del  freno  non  aatomatico. 

Avvitando  il  volantino  del  rubinetto  di  comando  del  freno  non 
automatico,  si  immette,  come  si  disse,  aria  compressa  nella  con- 
dotta di  questo  ;  giunta  essa  nella  doppia  valvola  d'arresto  pel 
tubo  in,  spinge  lo  stantuffo  U  verso  il  fondo;  in  tale  posizione 
dello  stantuffo  resterà  otturato  il  tubo  T,  che  s'innesta  nella  tri- 
plice valvola,  mentre  si  smascherano  anteriormente  allo  stantuffo 
stesso,  le  luci  a,  aprendo  all'aria  compressa,  entrata  jier  m,  l'adito 
al  cilindro  dei  freni  pel  tubo  n,  ed  operando  quindi  l'uifrenamento. 

Contemporaneamente  si  scopre  pure  il  canaletto /*,  pel  quale  può 
scaricarsi  nell'atmosfera  quel  po'  d'aria  compressa  che  si  fosse  accu- 
mulata nel  fondo  del  cilindro. 
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Svitando  ora  il  volantino  del  freno  non  automatico  e  venendo, 
come  fu  detto  di  sopra,  a  togliersi  la  comunicazione  fra  il  ser- 
batoio principale  e  la  condotta  del  freno  non  automatico,  mentre 
si  apre  la  luce  di  scarico  del  robinetto  di  comando,  Taria  com- 
pressa ritornerà  dal  cilindro  dei  freni  e,  passando  pel  tubo  n  e 
per  i  fori  a  della  doppia  valvola,  ne  uscirà  pel  tubo  m  e  andrà 
a  sfuggire  nell'atmosfera  per  l'accennata  luce  del  robinetto  di 
comando. 

Eliminata  perciò  la  pressione  nei  cilindri  dei  freni,  gli  stantuffi 
ritorneranno  alla  posizione  normale,  allontanando  i  ceppi  dai  cer- 
chioni. 

IV.  —  Modo  di  comportarsi  dell'apparecchio  Henry 
sotto  l'azione  del  freno  automatico. 

Suppongasi  aperto  il  freno  non  automatico  e  facciasi  agire  il 
freno  automatico;  discendendo  la  gran  valvola  V  della  tripla  val- 
vola (veggasi  figura  3^  della  descrizione  del  freno  automatico), 
Taria  compressa  del  serbatoio  principale  entra  in  questa  e  quindi 
per  T  nella  doppia  valvola  d'arresto  :  quivi  spinge  lo  stantuffo  a 
valvola  U  in  modo  che,  coprendosi  contemporaneamente  il  cana- 
letto /*  e  il  tubo  m,  mentre  si  chiudono  le  luci  a,  Taria  compressa 
non  può  che  uscire  per  queste  e  quindi  pel  tubo  n,  immettersi  nel 
cilinaro  dei  freni. 

La  spinta  dell'aria  compressa  contro  lo  stantuffo  a  valvola  U 
non  trova  resistenza  alcuna,  non  esistendo  a  freno  moderabile 
aperto  che  la  pressione  atmosferica  nel  condotto  m. 

Riaprendo  ora  il  freno  automatico,  la  gran  valvola  V  della 
tripla  valvola,  nel  risalire  chiuderà  la  comunicazione  in  T  colla 
doppia  valvola,  mentre  s'aprirà  la  luce  t,  per  la  quale  andrà  a 
sprigionarsi  nell'atmosfera  l'aria  compressa  del  cilindro  dei  freni, 
seguendone  l'allentamento  dei  ceppi. 

V.  —  Azione  combinata  dei  due  freni 
automatico  e  non  automatico. 

Da  quanto  si  espose  circa  il  modo  di  agire  dei  due  freni  sepa- 
ratamente, è  agevole  dedurre  l'effetto  della  chiusura  contemporanea 
d'entrambi. 

La  valvola  U  dell'apparecchio  Henry,  spinta  ad  un  tempo  da  un 
lato  dall'aria  compressa  proveniente  da  5r,  e  dall'altro  eia  quella 
immessa  per  m  proveniente  dal  serbatoio  principale,  cederà  al- 
l'urto di  questa,  avendo  essa  una  pressione  superiore  di  un'atmo- 
sfera a  quella  giunta  per  T  e  derivante  dal  serbatoio  secondario. 

Tale  spostamento  della  valvola  U  determina,  come  abbiamo  ve- 
duto, l'azione  del  freno  moderabile  per  l'immissione  dell'aria 
compressa  del  serbatoio  principale  nel  cilindro  dei  freni;  mentre 
l'abbassamento  contemporaneo  della  valvola  V  (tripla  valvola)   ef- 

Faoda  e  StLYOLA,  locomoit'vat  IH-  ^ 
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fettua,  per  t,  la  fuga  dell'aria  compressa  provenuta  dal  serbatoio 
secondario. 

Perdurando  tale  condizione,  il  serbatoio  secondario  andrà  vuotan- 
dosi della  sua  aria  compressa,  rendendo  nulla  l'azione  del  freno 
automatico. 

Ciò  costituisce  una  proprietà  delFapparecchio,  della  quale  puossi 
trar  profitto  quando,  la  locomotiva  viagg^iando  sciolta^  avvenissero 
guasti  nella  condotta  del  freno  automatico,  per  i  quali,  come  si 
sa,  si  chiuderebbero  i  freni. 

Si  owierebbe  a  tale  inconveniente,  dovuto  all'automaticità 
stessa  del  freno,  vuotando  affatto  i  serbatoi  secondari  della  mac- 
china e  del  tender,  mercè  la  simultanea  chiusura  dei  due  freni 
ed  usando  quindi  del  solo  freno  non  automatico. 

VI.  —  Modo  di  servirsi  del  freno  non  automatico. 

È  d*uopo  premettere  l'osservazione  che  una  delle  proprietà  di 
cui  va  tenuto  conto  nell'uso  del  freno  non  automatico,  consiste 
nell'azione  costante  di  questo,  con  (juella  intensità  che  occorre 
determinare  a  mezzo  del  robinetto  di  comando. 

Tale  vantaggio  è  dovuto  all'immissione  diretta  nei  cilindri  dei 
freni,  dell'aria  compressa  del  serbatoio  principale,  il  quale  ne  è 
costantemente  rifornito  mercè  l'azione  continua  della  pompa  ad 
aria;  mentre  nel  freno  automatico,  derivando  l'aria  compressa  dai 
serbatoi  secondari,  non  si  ha  modo  di  compensare  le  piccole  per- 
dite che  possono  a\^enire  nel  cilindro  dei  freni,  mancando  a  freni 
chiusi,  la  comunicazione  col  serbatoio  principale. 

Di  tale  proprietà  si  può  specialmente  giovarsi  pel  mantenimento 
di  un  determinato  grado  di  chiusura  dei  freni  in  corrispondenza 
alle  acclività  delle  linee. 

Volendo  il  macchinista  usare  del  freno  non  automatico  per  il 
rallentamento  e  successiva  fermata  di  un  treno,  avviterà  il  vo- 
lantino del  robinetto  di  comando,  finché  la  pressione  nella  con- 
dotta sia  portata  ad  1  Va  atmosfera,  regolandosi  sull'indicazione 
del  rispettivo  manometro;  dopo  qualche  secondo  continuerà  ad 
avvitare  il  volantino,  fino  ad  avere  2  od  al  più  2  ^/j  atmosfere. 

Una  pressione  maggiore  potrebbe  cagionare  delle  scosse  al 
treno,  stringendo  i  ceppi  alle  ruote  fino  al  completo  arresto;  si 
avrà  anzi  cura,  quando  il  treno  sarà  prossimo  a  fermarsi,  di  svi- 
tare nuovamente  il  volantino  per  ottenere  gradatamente  la  fer- 
mata stessa. 


PARTE  II 


NORME  PER  LA  PREPARAZIONE  DI  UNA  LOCOMO- 
TIVA, IN  BUONO  STATO,  A  PRESTAR  SERVIZIO 
E    PER    LA    CONDOTTA    DELLA    MEDESIMA. 


CAPITOLO  V. 

Attribuzioni  del  Macchinista  e  del  Fuochista. 
Disposizioni    regolamentari    che    li    riguardano. 

Doreri  del  personale  di  condotta  delle  loeomotiTe. 

1 . 1  macchinisti  sodo  incaricati  della  coDdotta  delle  loco- 
motive e  devoDo^  per  quanto  è  in  loro  potere,  assicurare 
la  regolarità  del  servizio  di  queste  nella  condotta  dei  treni, 
manovre,  riserve,  ecc. 

I  fuochisti  sono  posti  sotto  gli  ordini  dei  macchinisti  e 
mentre  hanno  più  specialmente  Tincarico  di  alimentare  il 
fuoco  e  la  caldaia,  di  maneggiare  il  freno  a  mano  del 
tender  e  di  tener  pulita  la  macchina,  debbono  coadiuvare 
i  macchinisti  stessi  in  tutti  i  loro  lavori,  sia  durante  il 
servizio  di  corsa  o  di  manovra  o  riserva,  sia  in  rimessa. 

Tanto  il  macchinista  che  il  fuochista  sono  responsabili 
di  tutto  ciò  che  accade  durante  il  loro  servizio^  per  quanto 
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può  riguardarli  ;  essi  dipendono  direttamente  :  nei  Depo- 
siti dal  Capo  Deposito  o  chi  per  esso  ;  nelle  Stazioni  dai 
Capi  Stazione  ;  durante  il  viaggio  dal  Capo  Conduttore  per 
quanto  riguarda  il  servizio  di  movimento  dei  treni  e  le 
manovre. 

Il  servizio  normale  dei  macchinisti  e  fuochisti  è  stabilito 
da  appositi  turni  di  servizio,  dei  quali  diremo  in  seguito. 
Qualità  morali  e  fisiche  ed  istruzione  necessaria  pel 
personale  di  condotta  delle  locomotive. 

2.  Le  Amministrazioni  ferroviarie  ben  conoscendo  Tim- 
portanza  delle  attribuzioni  del  personale  di  macchina  sulla 
regolarità  e  sulla  sicurezza  del  servizio  devono  procedere 
assai  cautamente  nella  nomina  di  tal  personale  ed  in  ispecial 
modo  in  quella  dei  macchinisti.  Anzi  è  tale  e  tanta  rim- 
portanza  che  si  deve  attribuire  a  quest'ultima  nomina  che 
presso  alcune  Nazioni,  fra  le  quali  l'Italia,  non  si  può  am- 
mettere come  macchinista  chi  non  ha  superato  appositi 
esami,  dati  da  una  Commissione,  della  quale  fanno  parte, 
oltre  al  rappresentante  l'Amministrazione  ferroviaria,  anche 
due  Agenti  superiori  del  Commissariato  od  Ispettorato  go- 
vernativo pelle  Ferrovie. 

La  Commissione  esaminatrice  deve  pertanto  assicurarsi 
che  i  candidati  al  posto  di  macchinisti  abbiano  tutti  i  re- 
quisiti necessari  di  moralità,  di  salute,  di  istruzione  e  di 
attitudine  al  disimpegno  delle  molteplici  mansioni  che  loro 
verranno  affidate. 

Tali  requisiti  possono  sommariamente  essere  così  enun- 
ciati : 

a)  Il  macchinista  deve  essere  persona  di  illibata  mo- 
ralità, di  carattere  franco  e  leale,  dotato  di  amor  proprio 
ed  animato  dal  desiderio  non  solo  di  prestare  un  servizio 
inappuntabile,  ma  di  distinguersi  in  tutti  i  modi  che  dalla 
natura  del  suo  servizio  gli  sono  offerti. 

b)  La  presenza  di  spirito  nei  momenti  più  critici  del 
suo  servizio,  la  riflessione  in  ogni  sua  azione,  l'amore  del- 
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l'ordine,  della  palizia,  e  della  economia  in  giusta  ragione, 
sono  qualità  ricercate  nei  macchinisti. 

e)  Non  minore  importanza  hanno  la  sobrietà,  l'amore 
alla  vita  regolata,  sia  durante  il  servizio,  sia  nelle  ore  di 
libertà  e  sopratutto  la  massima  moderazione  nelFuso  delle 
bevande  alcooliche,  in  guisa  che  il  macchinista,  pelle  esem- 
plari sue  abitudini,  possa  inspirare  stima  e  fiducia. 

d)  Fella  natura  stessa  del  servizio  che  il  macchinista 
deve  disimpegnare,  è  altresì  necessario  sia  di  carattere 
pieghevole,  in  guisa  da  adattarsi  volenteroso  ad  obbedire 
agli  ordini  dei  suoi  superiori,  ed  a  passiva^  ma  intelligente, 
esecuzione  delle  istruzioni  sul  suo  servizio.  Rispettoso  coi 
superiori,  cortese  cogli  estranei  al  servizio,  il  macchinista 
deve  pur  essere  paziente  coi  subalterni  ed  interessarsi  alla 
loro  istruzione. 

e)  Oltre  alle  qualità  morali  accennate  hanno  pure  non 
minore  importanza  le  qualità  fisiche  e  ciò  pel  genere  stesso 
del  servizio  che  il  macchinista  è  chiamato  a  disìmpegnare. 

È  noto  infatti  che  tal  personale  deve  esporsi  al  caldo, 
al  freddo,  alla  pioggia,  alla  neve,  al  vento,  ossia  a  tutte  le 
intemperie,  contro  le  quali  oggidì  trova  però  qualche  ri- 
paro, causa  la  miglior  costruzione  delle  locomotive. 

E  quindi  naturale  che  il  personale  di  macchina  debba 
sciogliersi  fra  gli  agenti  dotati  di  robustezza  e  di  comples- 
sione forte. 

Inoltre  è  indispensabile  goda  di  ottima  vista  e  sopratutto 
Don  sia  affetto  da  daltonismo^  affinchè  possa  distìnguere 
facilmente  col  loro  vero  nome  i  colori  dei  segnali. 

Anche  la  sordità  totale  o  parziale  è  difetto  che  deve  far 
escludere  il  candidato. 

Le  qualità  fisiche  vengono  riconosciute  mediante  oppor- 
tuna visita  dagli  Ispettori  sanitari  delle  Amministrazioni 
ferroviarie,  il  loro  verdetto  è  di  massima  in  impugnabile. 
/)  La  locomotiva,  che  è  una  delle  più  ammirabili  mac- 
chine di  cui  Tindustria  attualmente  si  vale,  richiede  in  chi 


134  PERSONALE   DI  CONDOTTA   DELLE  LOCOMOTIVE 

Tha  in  coasegna  un  corredo  di  cognizioni  non  affatto  limitato, 
opperò  è  necessario  che  il  personale  di  macchina  sappia  leg^ 
gore  e  scrivere  correttamente  e  possieda  inoltre  un  certo 
corredo  di  nozioni  suiraritmetica,  sulla  geometria,  sagli 
elementi  di  fisica  e  tecnologia,  limitatamente  per  altro  a 
quanto  ha  relazione  colla  conoscenza  e  condotta  delle  mac- 
chine a  vapore.  Deve  pure  conoscere  ed  avere  esercitata 
per  un  certo  numero  d'anni,  Tarte  del  fabbro  meccanico, 
in  modo  da  saper,  senza  difficoltà,  smontare  e  montare  i 
meccanismi  ed  eseguire  quelle  piccole  riparazioni^  specie 
di  aggiustaggio,  che  possono  rendersi  necessarie  d'urgenza 
negli  organi  della  locomotiva  e  nel  materiale  dei  treni, 
mentre  trovasi  fuori  dei  Depositi. 

È  pur  necessario  che  il  personale  di  macchina  conosca 
esattamente  la  locomotiva  che  gli  ò  affidata,  in  tutte  le 
sue  parti,  in  guisa  da  sapersi  ben  rendere  ragione  della 
utilità  e  del  modo  di  agire  d'ogni  singolo  meccanismo. 

Deve  altresì  conoscere  le  norme  relative  alla  condotta 
della  macchina  ed  alla  sua  buona  manutenzione.  Aver 
piena  ed  intera  conoscenza  delle  istruzioni  sui  segnali  e 
sul  movimento  dei  convogli^  e  di  tutte  le  disposizioni  varie 
che  riguardano  il  suo  servizio. 

Anche  la  conoscenza  del  materiale  fisso  e  mobile  ferro- 
viario è  indispensabile  pel  personale  di  macchina,  almeno 
per  quanto  riguarda  le  parti  essenziali  degli  scambi^  delle 
piattaforme,  dei  dischi  e  dei  segnali  manovrabili  a  distanza 
da  uno  o  più  centri. 

È  poi  indispensabile  che  il  macchinista  conosca  pure  le 
leggi  ed  i  regolamenti  sull'uso  dei  generatori  di  vapore  e 
sull'esercizio  ferroviario  in  genere  e  ciò  allo  scopo  di  non 
esporre  so  stesso  e  la  propria  Amministrazione  a  rispon- 
dere dinanzi  ai  Tribunali  per  mancata  osservanza  dei 
regolamenti  e  delle  leggi  stesse. 

3.  Quanto  si  disse  essere  indispensabile  corredo  di  co- 
gnizioni di  moralità  e   di  aitanza  pel  macchinista,  vale 
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pare  pel  fuochista,  il  quale,  dopo  un  non  molto  lungo  pe- 
riodo di  esercizio  in  tale  qualità,  viene  chiamato  agli  esami 
per  essere  promosso  a  macchinista. 

Anzi  per  quanto  riguarda  più  specialmente  i  requisiti 
morali^  fisici  ed  intellettuali,  si  può  dire  che  il  vero  pe- 
riodo di  prova  si  compie  appunto  mentre  l'agente  viene 
impiegato  come  fuochista.  Ed  è  infatti  in  tal  periodo  che 
meglio  si  accentua  il  carattere  più  o  meno  conciliante  e 
pieghevole  deirìndividuo  ;  ò  allora  che  le  tendenze  al  bere^ 
alla  disubbidienza,  al  traviamento,  meglio  si  fanno  sentire, 
sia  pel  più  faticoso  lavoro  al  quale  sono  sottoposti,  sia 
polla  ancor  non  senile  età,  ed  in  generale  pei  non  ancora 
contratti  obblighi  di  famiglia.  É  parimenti  in  tale  tirocinio 
che  si  accentuano  i  difetti  fisici,  che  l'esame,  per  quanto 
diligente,  degli  Ispettori  sanitari,  non  valse  prima  ad 
iscoprire^  e  la  mancanza  di  quella  avvedutezza  e  prontezza 
di  spirito  che  sono  doti  indispensabili  per  chi  aspira  a  di- 
ventare un  buon  macchinista. 

4.  Fra  il  macchinista  ed  il  fuochista  non  sarà  mai  troppa 
la  raccomandazione  della  più  perfetta  armonia,  la  quale 
sarà  fonte  di  vantaggi  grandissimi  pel  detto  personale  ed 
al  tempo  stesso,  fonte  di  regolarità  nel  servizio.  Questi 
agenti,  obbligati  a  continua  comunanza  di  vita  sulla  mac- 
china e  nei  Depositi,  devono  per  così  dire  essere  l'uno 
complemento  dell'altro,  e  cioè  dove  l'uno  o  per  stanchezza 
0  per  altri  motivi  non  arriva,  l'altro  deve  arrivare;  ò  dalla 
concomitante  attenzione  e  dal  recìproco  buon  volere  che 
bene  spesso  sono  scongiurati  infortunii  non  solo  al  perso- 
nale di  macchina,  ma  benanco  ai  viaggiatori  ed  alle  merci 
loro  affidate. 

Cosi  è  che  il  buon  macchinista^  memore  del  tirocinio 
fatto  come  fuochista,  e  delle  buone  ammonizioni  avute  dal 
macchinista  che  in  allora  eragli  guida  ed  istruttore,  riverbera 
sul  proprio  fuochista  tutta  quella  benevolenza  ch'ebbe  a 
godere  in  altri  tempi,    e   non   manca   di  ripetere   quelle 
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saggio  istruzioni  e  quoi  benevoli  avvertimenti  ohe  in  altri 
tempi  egli  pure  si  ebbe  e  che  valsero  a  farlo  diventare 
un  retto  e  saggio  conduttore  di  locomotive. 

Nel  tempo  stesso  non  deve  punto  tralasciare  di  esigere 
dal  proprio  fuochista  Tesatto  adempimento  dei  doveri  ai 
quali  è  tenuto,  senza  di  che  il  fuochista,  o  per  indolenza 
0  per  non  sufficiente  amor  proprio,  potrebbe  avventurarsi 
sulla  china  della  trascuranza  e  diventare  cosi  un  pessimo 
candidato  pel  posto  di  macchinista. 

5.  Parecchie  Amministrazioni  ferroviarie^  fra  le  quali 
le  Italiane^  preoccupate  appunto  della  necessità  di  crearsi 
un  buono  e  ben  istruito  personale  di  macchina,  reputa- 
rono non  solo  conveniente,  ma  necessario,  istituire  appo- 
site scuole  peiristruzione  del  personale  che  in  seguito  deve 
essere  chiamato  alle  attribuzioni  di  fuochista.  In  tali  scuole 
si  impartisce  una  sana  istruzione  sull'aritmetica,  sulla  geo- 
metria elementare,  sui  principi  fondamentali  indispensa- 
bili della  fìsica,  della  chimica  e  della  tecnologia,  sulla  co- 
noscenza teorico-pratica  delle  macchine  a  vapore  in  genere 
e  della  locomotiva  in  particolare,  sul  modo  di  condurre  e 
ben  mantenere  le  locomotive,  sugli  accidenti  e  sui  modi 
con  cui  porvi  riparo  lungo  il  viaggio,  sul  materiale  fisso 
e  mobile  delle  ferrovie,  sui  regolamenti  inerenti  ai  segnali 
ed  al  movimento  dei  treni,  ecc.  E  col  mezzo  di  tali  scuole 
che  oggidì  si  riesce  ad  estirpare  certi  pregiudizi  e  certe 
false  idee  che  pur  troppo  avevano  fatto  strada  nel  personale 
poco  istruito  degli  altri  tempi  ;  è  col  mezzo  di  tali  scuole, 
opportunamente  provviste  di  appositi  modelli,  che  le  fun- 
zioni degli  importanti  organi  del  meccanismo  vengono  por- 
tate a  perfetta  conoscenza  di  tutti  gli  allievi,  in  modo  da 
rendere'  chiara  e  facile  la  spiegazione  di  certi  fenomeni 
che  in  altri  tempi  il  personale  di  macchina  non  conosceva 
0  conosceva  imperfettamente  e  non  riusciva  giammai  a 
spiegarsi;  è  col  mezzo  di  tali  scuole  che  oggidì  il  perso- 
nale di  macchina  sa  rendersi  perfetta  ragione    del   modo 
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di  agire  dei  vari  e  molteplici  organi  della  macchina  che 
ha  in  consegna  e  dei  non  poco  numerosi  ed  abbastanza, 
apparentemente,  complicati  congegni  che  lo  sviluppo  delle 
ferrovie  ed  il  progresso  richiesero  od  imposero,  quali  ad 
esempio  i  freni  continui,  i  segnali  semaforici,  i  block- 
système^  ecc. 

Epperò  le  Amministrazioni  alle  quali  stanno  a  cuore  la 
regolarità  del  servizio  e  più  ancora  la  sicurezza  dei  treni^ 
non  potranno  mai  lamentarsi  d'avere  istituite  le  scuole  di 
cui  si  disse,  quand'anche  arrecassero  loro  qualche  maggior 
spesa,  e  non  saranno  mai  abbastanza  riconoscenti  verso  gli 
agenti,  che,  sacrificando  non  poche  ore  del  riposo  loro  con- 
cesso, attendono  con  cura  airinsegnamento  del  personale 
che  compier  deve  la  carriera  di  fuochista  e  di  macchinista. 

6.  Le  attribuzioni  del  macchinista  e  del  fuochista  e  la 
responsabilità  che  loro  incombe  esigono  naturalmente  che 
il  personale  stesso  abbia  già  compiuta  una  certa  età  ed  è 
appunto  per  tali  motivi  che  le  Amministrazioni  ferroviarie 
esigono  determinate  condizioni.  Noi  senza  citare  i  regola- 
menti in  vigore  presso  le  varie  Amministrazioni,  ci  permet- 
tiamo di  qui  riprodurre  le  norme  ora  in  vigore  presso  TAm- 
ministrazione  della  quale  facciamo  parte  e  che  regolano 
l'ammissione  alle  scuole  pegli  Operai  Allievi-fuochisti,  e 
l'ammissione  all'esame  di  idoneità  alle  funzioni  di  mac- 
chinista. 


Estratto  delle   norme   pell'ammlssione    alle   scuole   degli 
operai  allievi-fuochisti  presso  la  Bete  Mediterranea. 

{Allegato  air  Ordine  di  servizio  N.  158-1888). 

Coloro  che  aspirano  ad  essere  ammessi  alle  scuole  degli  operai 
allievi-fuochisti,  debbono  avere  un'età  non  minore  di  19  anni,  nò 
maggiore  di  26  al  31  dicembre  dell'anno,  in  cui  viene  presentata 
la  domanda. 

Per  la  loro  assunzione  dovranno  essere  seguite  le  stesse  forma- 
lità richieste  per  gli  aspiranti  destinati  a  passare  nel  personale  si- 
stematico deir  Amministrazione  ;  e  conseguentemente  essi  dovranno 
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produrre  tutti  i  documenti  richiesti  per  gli  altri  dalle  vìgenti  di- 


quale  risulti  che 
jpirante  è  idoneo  a  prestare  servizio  attivo  sulle  locomotive; 
2**  dei  documenti  comprovanti  che  il  candidato   è  sufficiente* 
mente  iniziato  nelFarte  di  fabbro-meccanico,  ritenendosi  in  essa 
compresi  gli  aggiustatori,  i  fucinatori  ed  i  tornitori. 

I  candidati  dovranno  superare  un  esame  di  ammissione  consi- 
stente in: 

a)  un  saggio  di  scrittura  sotto  dettatura; 

b)  una  prova  scritta  di  aritmetica  sulle  prime  quattro  ope- 
razioni, mediante  la  risoluzione  ragionata  di  un  quesito; 

e)  una  prova  orale  di  lettura  e  di  aritmetica; 
d)  un  saggio  di  lavoro  di  aggiustatore,  qualunque  sia  Tarte 
esercitata  dall'aspirante. 

A  c^uest'ultimo  saggio  non  saranno  però  ammessi  che  gli  aspi- 
ranti 1  quali  siano  stati  riconosciuti  idonei  nelle  prove  a)  b)  e  e). 
1  candidati  che  vengono  prescelti,  e  quegli  operai,  che  all'atto 
della  loro  assunzione  in  servizio  vengono  designati  quali  operai 
allievi-fuochisti,  sono  obbligati  a  frequentare  le  scuole  e  non  po- 
tranno dì  massima  essere  esonerati  dal  seguire  la  carriera  intrapresa 
per  abbracciare  quella  di  operaio. 

L'insegnamento  è  gratuito  e  TAmministrazione  si  riserva  di  con- 
cedere alla  fine  dell'anno  scolastico,  dietro  proposta  dei  rispettivi 
Ingegneri  Capi-Servizio,  dei  premi  agli  allievi,  che  si  saranno  di- 
stinti per  assiduità,  diligenza  e  profitto. 

Le  materie,  su  cui  versa  l'insegnamento,  si  distinguono  nelle 
cinque  categorie  sotto  indicate,  convenientemente  ripartite  in  un 
dato  numero  di  lezioni  secondo  il  programma  di  insegnamento  di 
cui  all'art.  3"  : 

la  Aritmetica  e  Geometria. 

Nozioni  preliminari  —  Quattro  operazioni  fondamentali  —  Si- 
stema metnco  decimale  —  Determinazioni  delle  superfici  e  dei 
volumi  dei  solidi  geometrici. 

2*  Fisica  e  CJiimica. 

Prime  nozioni  relative  ai  fenomeni  della  combustione  e  della 
vaporazione  —  Brevi  principii  di  meccanica  e  di  tecnologia  dei 
metalli. 

3"  Macchine  a  vapore. 

Descrizione  delle  macchine  a  vapore  e  più  particolarmente  delle 
locomotive  —  Forza  di  trazione  —  Aderenza  —  Condotta  delle  lo- 
comotive —  Norme  pel  buon  uso  del  combustibile,  per  l'utilizza- 
zione della  forza  di  trazione  e  per  la  buona  manutenzione  delle 
locomotive  —  Regole  da  seguirsi  in  caso  di  guasti  del  materiale 
di  trazione  ed  in  occasione  di  accidenti  nel  percorso  dei  treni. 

4a  Materiale  di  trasporto  e  Materiale  fisso. 

Tipi  di  veicoli,  loro  condizioni  normali  —  Tipi  di  armamento 
—  Rifornitori  —  Profili  altimetrici  e  planimetrici. 
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5*  Regolamenti. 

Nozioni  sui  regolamenti  per  quanto  riguarda  i  Macchinisti  edi 
Fuochisti. 

Il  corso  d'istruzione  ha  la  durata  di  nove  mesi;  il  numero  delle 
lezioni  sarà  di  tre  per  settimana,  delle  quali  due  si  daranno  nei 
giorni  di  lavoro,  la  terza  nella  domenica  od  altro  giorno  festivo. 

Alla  chiusura  di  ciascun  corso  gli  allievi  dovranno  subire  una 
prova  in  iscritto,  con  cui  si  procurerà  di  abbracciare  tutte  le  ma- 
terie d'insegnamento,  e  tanti  esami  orali  quante  sono  queste  ma- 
terie. La  durata  di  ciascun  esame  orale  non  potrà  essere  minore 
di  un  quarto  d'ora. 

Ognuno  dei  tre  esaminatori,  costituenti  la  Commissione  esami- 
natnce  dispone  di  10  punti  per  ciascuna  delle  cinque  materie  di 
esame,  ed  il  Candidato,  per  essere  approvato,  dovrà  riportare  almeno 
76  punti  complessivamente,  ed  in  nessuna  materia  conseguire  un 
numero  complessivo  di  punti  minore  di  12. 


Estratto  delle  norme  per  l'ammissione  agli  esami  di  ido- 
neità alle  funzioni  di  Maccliinista  presso  le  Ammini- 
strazioni ferroTiarie  italiane* 


Art.  1.  —  Nessuno  può  essere  assunto  alle  funzioni  di  macchi- 
nista conduttore  di  locomotive  sulle  ferrovie  o  di  macchine  a 
vapore  dei  piroscafi  sulle  linee  lacuali,  esercitate  dalle  società  fer- 
roviarie, se  non  è  riconosciuto  idoneo  a  tali  funzioni  da  una  Com- 
missione Governativa,  in  conformità  delle  presenti  norme. 

Art.  2.  —  L'aspirante  macchinista  sulle  ferrovie  o  sui  piroscafi 
dei  laghi,  per  essere  ammesso  agli  esami,  deve: 
1°  —  Aver  compiuto  il  21o  anno  d'età; 
2o  —  Avere  una  condotta  morale  irreprensibile; 
3°  —  Essere  di  una  complessione  sana  e  robusta  ed   andare 
esente  da  difetti  fisici  che  siano  tali   da  impedire  in  tutto  od  in 
parte  l'esercizio  delle  sue  funzioni; 

4**  —  Saper  leggere  e  scrivere  correttamente. 

Art.  3.  —  Agli  esami  non  saranno  di  regola  ammessi  che  i  fuo- 
chisti operai  (con  preferenza  a  quelli  che  abbiano  frequentato  le 
scuole  per  gli  allievi-fuochisti). 

Tuttavia  possono  concorrervi  anche  i  fuochisti  che  non  abbiano 
la  qualità  di  operaio,  ogni  qual  volta,  per  la  loro  attitudine  ed 
intelligenza,  siano  in  ispecial  modo  raccomandati,  mediante  certi- 
ficato dell'Ingegnere  Capo  della  Trazione  dal  quale  dipendono. 
11  numero  dei  fuochisti  non  operai  ammessi  all'esame  non  potrà 
però  mai  essere  maggiore  di  */g  del  numero  totale  dei  candidati. 

Art.  4.  —  Gli  operai  che  abbiano  preventivamente  lavorato  per 
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sei  mesi  almeno  nello  officine  ferroviarie  di  riparazione  e  di  mon- 
taggio di  macchine,  in  qualità  di  aggiustatori  o  di  montatori,  po- 
tranno essere  ammessi  agli  esami  aopo  di  aver  compiuto  come 
fuochisti,  un  servizio  continuo  di  15  mesi. 

Il  tempo  di  servizio  come  fuochista,  richiesto  per  le  altre  cate- 
gorie di  operai,  non  potrà  essere  minore  di  18  mesi,  semprechò 
però  nclh;  officine  ferroviarie  abbiano  preventivamente  lavorato  per 
sei  mesi  almeno. 

Finalmente  i  candidati  non  operai,  per  essere  ammessi,  debbono 
aver  fatto  un  servizio  continuo  come  luochisti  di  quattro  anni,  da 
calcolarsi  dalla  data  della  nomina  effettiva. 

Art.  8.  —  Gli  esperimenti  dei  candidati  si  faranno  mediante  un 
esame  verl)ale,  e  quando  la  Commissione  governativa  lo  creda  op- 
portuno, anche  con  un  esame  pratico,  mediante  cioè  una  corsa 
di  prova  sulla  locomotiva. 

Pei  conduttori  di  macchine  dei  piroscafi  Tesarne  pratico  è  obbli- 
gatorio. 

Art.  9.  —  L'esame  verbale  verserà  sulle  seguenti  materie  : 

a)  Sulla  lettura  e  scrittura; 

b)  Sulle  leggi  e  sui  regolamenti  generali  riguardanti  Tesercizio 
delle  ferrovie  e  dei  piroscafi; 

Sul  regolamento  dei  segnali; 

Sugli  ordini  di  servizio  edistruzioni  emanati  dall'Amministra- 
zione e  riflettenti  il  servizio  di  trazione  o  dei  piroscafi  ;  sui  doveri 
del  fuochista  o  del  macchinista  in  servizio  di  locomotive  e  di  pi- 
roscafi ; 

e)  Sulle  varie  parti  componenti  la  locomotiva,  o  rispettiva- 
mente le  macchine  di  navigazione  sui  laghi,  come  pure  suirufficio 
delle  parti  medesime  ; 

Sul  modo  di  agire  del  vapore  in  codeste  macchine  e  sui  mezzi 
di  regolare  e  misurare  la  forza  di  espansione; 

Sul  mantenimento  delle  macchine  in  viaggio  ed  in  riposo  ; 
Sull'arte  di  condurle  con  sicurezza  ed  economia  ; 
Sul  servizio  delle  manovre  delle  locomotive  nelle  stazioni, 
ovvero  delle  manovre  dei  piroscafi  e  comandi  dei  capitani  ; 

Sui  provvedimenti  a  prendersi  in  caso  di  rotture  o  di  avarie 
delle  macchine  lungo  il  viaggio  e  sul  modo  di  condurre  il  fuoco  e 
l'alimentazione  delle  caldaie,  anche  nell'intento  di  curarne  la 
buona  conservazione  e  prevenirne  le  esplosioni; 

Negli  esami  sarà  pure  tenuto  conto,  per  farne  oggetto  di  vota- 
zione, della  condotta  morale,  dello  zelo  e  della  capacità  dimostrata 
in  servizio  dal  candidato.  Le  notizie  relative  saranno  desunte  dallo 
specchio  caratteristico  di  ogni  individuo,  dal  certificato  del  capo 
immediato  e  da  (juelle  altre  informazioni  che  la  Commissione  potrà 
giudicare  conveniente  di  prendere  al  riguardo. 

Art.  13.  —  1  candidati  giudicati  idonei  saranno,  per  norma  del 
l'Amministrazione,  classificati  secondo  il  numero  complessivo  dei" 
punti  ottenuti   giusta  gli  articoli  precedenti. 
A  parità  di  voti,  prevarrà  l'anzianità  di  servizio. 
Art.  14.  —  1  candidati  non  dichiarati  idonei  in  un  primo  esame 
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non  potranno  ripresentarsi  ad  un  secondo,  se  non  dopo  sei  mesi 
almeno,  e  con  che  durante  questo  frattempo  abbiano  senza  inter- 
ruzione continuato  nel  loro  uffizio  di  fuochista. 

Se  nel  secondo  esame  non  saranno  dichiarati  idonei  non  potranno 
essere  riammessi  ad  un  nuovo  esame,  fuorché  dopo  un  altro  anno 
di  continuo  servizio. 


Varie  specie  di  treni. 

7.  I  treni  ferroviari  si  possono  distinguere: 

a)  Secondo  la  natura  del  trasporto  a  fare,  in 
Treni  viaggiatori: 

Treni  merci; 
Treni  misti  ; 
Treni  per  trasporti  di  materiale  d'armamento  ; 

b)  secondo  che  si  fanno  o  no  quotidianamente,  in  : 
Treni  ordinario- 
Treni  facoltativi  ; 

Treni  speciali; 
e)  secondo  la  velocità  di  corsa,  in 

Treni  diretti; 

Treni  omnibus; 

Treni  accelerati. 
Chiamansi  treni  viaggiatori  quelli  che  hanno  per  iscopo 
il  trasporto  di  viaggiatori;  treni  merci  quelli  che  fanno 
esclusivamente  il  trasporto  delle  merci  ;  treni  misti  quelli 
che  fanno  contemporaneamente  il  trasporto  di  viaggia- 
tori e  di  merci  ;  treni  per  trasporti  di  materiale  quelli 
che  yengon  effettuati  per  conto  del  Servizio  del  Manteni- 
mento 0  di  Imprese,  per  trasportare  ghiaia,  mattoni,  tra- 
versine, ruotaie,  ecc. ,  destinati  a  costruzioni  od  a  ripara- 
zioni, ecc. 

Chiamansi  treni  ordinari  quelli  che  vengono  effettuati 
ogni  giorno  coirorario  prestabilito  ed  indicato  nel  libro- 
orario  qualunque  sia  la  quantità  di  viaggiatori  o  di  merci 
a  trasportare;  diconsi  invece  treni  facoltativi  quelli  che 
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hanno  bensì  un  orario  prestabilito  ed  indicato  nel  libro- 
orario,  ma  che  vengono  effettaati  solo  allorquando  il  ser- 
vizio di  movimento  ne  riconosca  la  necessità.  —  Sebbene 
i  treni  facoltativi  abbiano  Torarìo  prestabilito  pel  per- 
corso di  un'intiera  linea,  Teffettuazione  loro  può  essere  li- 
mitata secondo  i  bisogni  ad  una  sola  od  a  più  tratte  della 
linea. 

Diconsi  treni  speciali  quelli  che  si  fanno  in  caso  di  ec- 
cezionali bisogni  o  dietro  richiesta  di  terzi.  Il  loro  orario 
non  è  prestabilito  nel  libro-orario,  ma  viene  studiato  di 
volta  in  volta. 

Ohiamansi  diretti  quei  treni  i  quali  hanno  la  maggior 
velocità  ed  il  minor  numero  di  fermate.  Queste  hanno  ge- 
neralmente luogo  in  grandi  centri  od  in  quelle  Stazioni 
ove  concorrono  due  o  più  linee  e  ciò  allo  scopo  di  poter 
rendere  più  comode  le  comunicazioni  fra  centri  importanti 
non  situati  su  una  stessa  linea. 

Tali  fermate,  oltre  all'essere  poco  numerose  sono  pure 
brevi  per  quanto  le  esigenze  del  servizio  e  la  comodità 
dei  viaggiatori  lo  concedono.  La  velocità  media  dei  treni  di- 
retti sulle  linee  di  pianura  ò  di  60  e  più  chilometri  all'ora. 

I  treni  omnibus  hanno  velocità  minore  di  quella  dei 
diretti;  inoltre  hanno  fermata  in  tutte  o  quasi  tutte  le 
Stazioni  ;  questi  treni,  aventi  in  pianura  velocità  di  circa 
45  chilometri,  oltre  a  far  servizio  pel  trasporto  dei  viag- 
giatori^ trasportano  pure  merci  a  grande  velocità. 

I  treni  accelerati  fanno  pure  fermata  in  tutte  o  quasi 
tutte  le  stazioni,  ma  tali  fermate  sono  generalmente  più 
brevi  di  quelle  dei  treni  omnibus  ;  inoltre  hanno  una  ve- 
locità di  corsa  alquanto  maggiore.  Tali  treni  fanno  esclu- 
sivamente servizio  pei  viaggiatori. 

I  treni  misti  hanno  grande  analogia  coi  treni  omnibus, 
ma  il  servizio  delle  merci  ha  in  questi  maggior  importanza; 
la  loro  velocità  scende  a  35  ed  anche  talvolta  a  soli  30  chi- 
lometri airora.  Le  fermate  poi  sono  di  massima  piuttosto 
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lunghe  per  permettere  appunto  le  non  poche  manovre  pel 
serrizio  delle  merci. 

I  treni  mere!  hanno  velocità  di  20,  26  ed  anche  30 
chilometri  alFora;  si  distingaono  in  merci  ordinari,  e 
merci  diretti,  secondo  che  fanno  fermate  in  tutte  le  Sta- 
zioni, oppure  solo  nei  grandi  centri.  Le  fermate  sono 
sempre  lunghe  per  permettere  le  manovre  di  scarto  ed 
aggiunta  dei  carri  e  talvolta  la  ricomposizione  del  treno. 

Oltre  ai  treni  finora  citati,  dohhiamo  pur  annoverare: 
i  treni  militari,  che  generalmente  sono  compresi  nei  fa- 
coltativi ;  tal'altra  volta  invece  sono  treni  speciali,  e  ser- 
vono pel  trasporto  delle  truppe  :  i  treni  locali,  dei  quali 
8i  è  già  diffusamente  parlato  nella  Parte  II,  a  pag.  524 
ed  i  treni  bis,  che  vengono  effettuati  in  caso  di  bisogno 
per  forte  affluenza  di  viaggiatori  od  esuberanza  di  merci  o 
per  altri  motivi. 

I  treni  bis  portano  lo  stesso  numero  del  treno  che  rad- 
doppiano e  seguono  Torario  di  questo,  con  un  ritardo  di 
dieci  minuti. 

Regolarità  nell'andamento  dei  treni. 

8.  La  regolarità  nell'andamento  dei  treni  ha  somma 
importanza  neiresercizio  di  una  ferrovia  e  le  leggi  vigenti 
tutelano,  anche  sotto  questo  riguardo^  oltreché  sotto  quello 
della  sicurezza  personale,  i  diritti  dei  viaggiatori. 

I  molteplici  regolamenti,  le  istruzioni,  gli  ordini  di  ser- 
vizio che  ogni  Amministrazione  possiede  già  o  pubblica  man 
mano  se  ne  presenta  Topportunità  od  il  bisogno,  sono  pres- 
sochò  tutti  informati  allo  scopo  di  ottenere  la  massima  re- 
golarità neirandamento  dei  treni,  e  nel  disbrigo  delle  molte 
operazioni  ad  essa  attinenti. 

Non  è  certamente  qui  il  caso  di  esaminare  le  varie  cir- 
costanze che  hanno  influenza  sulla  regolarità  nell'andamento 
dei  treni  nò  di  dettare  norme  al  riguardo  ;  ciò  ci  condur- 
rebbe in  un  campo  troppo  vasto  e  di  troppo  difficile  trat- 
tazione^ dappoiché  sarebbe  duopo  tener  conto  delle  molteplici 
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differenti  condizioni  di  tracdato  delle  ferroYÌe,  della  mag- 
gior 0  minor  buona  disposizione  delle  stazioni,  del  maggi(v 
o  minor  traffico  da  effettuarsi,  ecc.,  ond'ò  ohe  ci  limite- 
remo a  dire  alcun  che  su  quanto  in  tal  materia  riguarda 
più  specialmente  il  servizio  della  Trazione. 

9.  Innanzi  tutto  polla  regolarità  neirandamento  di  an 
treno  è  indispensabile  che  il  macchinista  conosca  per- 
fettamente l'orario  del  suo  treno  e  tenga  ben  presente  le 
circostanze  che  possono  concorrere  a  modificarlo,  quali  ad 
esempio  :  i  rallentamenti  lungo  la  linea,  preventivamente 
prescritti»  quelli  forzati,  causati  da  eccezionali  resistenze 
prevedute,  come  eccedenza  di  peso,  cattive  condizioni 
atmosferiche,  guasti  alla  macchina,  ecc. 

Deve  pure  tener  ben  presente  gli  incroci  normali  con 
altri  treni  e  quelli  anormali  che  gli  furono  ordinati,  le 
prese  e  le  cessioni  di  passo  ad  altri  treni  nelle  Stazioni 
fissate  ed  in  quelle  che  gli  venissero  ordinate;  l'effettua- 
zione dì  treni  bis,  facoltativi  e  speciali  che  possono  inte- 
ressare Tandamento  del  suo  treno. 

Deve  inoltre  conoscere  esattamente  il  profilo  e  l'anda- 
mento planimetrico  della  linea  a  percorrere  e  le  condi- 
zioni in  cui  si  trova  onde  saper  regolare  la  velocità  del 
treno,  rallentare,  ove  è  necessario,  accelerare  la  corsa,  ove 
gli  è  permesso  di  farlo  con  sicurezza  e  sempre  che  ne 
abbia  bisogno. 

Deve  poi  conoscere  T ubicazione  dei  segnali  normali  onde 
regolarsi  nella  manovra  della  sua  locomotiva  e  quindi 
anche  del  treno. 

Deve  prestare  la  massima  attenzione  a  tali  segnali  ed 
a  quelli  che  eventualmente  gli  venissero  fatti,  prestandovi 
pronta  e  passiva  obbedienza.  In  una  parola  deve  unifor- 
marsi rigorosamente  a  tutte  le  prescrizioni  imposte  dai  re- 
golamenti. 

È  altresì  necessario  che  il  macchinista  conosca  quarè  il 
carico  che  la  sua  locomotiva  può  trascinare  alle  differenti 
velocità  sulle  differenti  tratte  della  linea  a  percorrere. 


LIBRO-ORARIO  145 

Anzi  a  facilitare  il  compito  del  macchinista,  le  Ammi- 
nistrazioni, oltre  al  fornirlo  di  una  copia  dei  Regolamenti, 
Ordini  di  servizio,  Istruzioni,  Avvisi  ed  altre  pubblica- 
zioni che  lo  possono  interessare,  gli  consegnano  pure  un 
libro^orario  e  le  tabelle  di  prestazione. 
Libro-orario. 

10.  Nel  libro-orario  il  macchinista  trova  facilmente  le 
indicazioni  relative  al  treno  che  deve  effettuare,  quali  sono: 

Il  numero  del  suo  treno  —  le  Stazioni  di  fermata  — 
quelle  di  passaggio  —  le  biforcazioni  —  le  tratte  a  sem- 
plice ed  a  doppio  binario  —  le  ore  di  partenza^  di  arrivo^ 
o  di  passaggio  nelle  singole  stazioni  —  il  numero  dei 
treni  che  deve  trovare  nelle  stagioni  o  lungo  le  linee 
—  la  distanza  fra  stazione  e  stazione  —  la  distanza  di 
ogni  stazione  da  quella  testa  di  linea  —  le  ascese  e  di- 
scese fra  stazione  e  stazione  —  la  velocità  del  treno  sulle 
varie  tratte  ed  altre  annotazioni  relative  alVubicazione 
dei  più  importanti  passaggi  a  livello^  ecc. 

11.  Nelle  tabelle  di  prestazione  il  macchinista  trova  le 
indicazioni  necessarie  per  poter  con  una  sufficiente  appros- 
simazione determinare  il  peso  del  treno  che  gli  vien  dato 
da  condurre;  vi  trova  pure  la  massima  velocità  di  effet- 
tiva corsa  alla  quale  la  macchina,  che  ha  in  consegna, 
può  viaggiare.  Vi  trova  eziandio  il  carico  assegnato  nor- 
malmente alle  varie  velocità  di  percorso  sulle  varie  tratte 
a  percorrere,  cosicchò  può  stabilire  se  o  meno  ha  ecce- 
denza di  peso,  ecc. 

12.  Il  macchinista  che  ha  preso  esatta  ed  intiera  cono- 
scenza dell'orario  e  di  tutti  gli  avvisi  che  lo  possono  in- 
teressare deve,  allorquando  gli  vien  trasmesso  il  segnale 
di  partenza,  mettere  in  moto  il  treno  senza  dargli  scosse 
e  non  portarlo  alla  sua  velocità  normale  di  corsa  che  dopo 
aver  oltrepassati  gli  scambi  d'uscita  della  stazione;  indi 
deve  procurare  di  mantenere  la  velocità  regolare  nel  modo 
il  più  uniforme  possibile  e  senza  passare  repentinamente 

FADDà  e  SiLYQLA,  LocomoHga^  IH,  10 
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da  una  yelooità  ad  an'altra  molto  differente,  senza  di  che 
i  viaggiatori  risentirebbero  scosse  assai  moleste  e  talvolta 
pericolose.  Egli  deve  procurare,  e  la  cosa  non  è  troppo 
difficile,  di  percorrere  le  tratte  fra  Stazione  e  Stazione  nel 
preciso  tempo  voluto  dairorario,  ciò  naturalmente  sempre 
avuto  riguardo  ai  rallentamenti  prescritti. 

La  velocità  dei  treni  si  suole  esprimere  in  chilometri 
per  ora  ;  tali  velocità  pelle  ferrovie  variano  fra  i  20  ed  i 
70  chilometri  all'ora  e  variano  a  seconda  dell'importanza 
dei  treni^  del  tipo  di  macchine  e  delle  condizioni  altime- 
triche  e  planimetriche  delle  linee. 

13.  Abbiamo  or  ora  parlato  di  libro-orario  ed  abbiamo 
anche  accennato  alle  informazioni  di  vario  genere  che  vi 
si  trovano;  ci  rimane  però  a  dire  del  modo  con  cui  ven- 
gono compilati  gli  orari  stessi  per  quanto  riguarda  il  tempo 
di  percorso  assegnato  fra  stazione  e  stazione.  £  quanto 
vedremo  adesso. 

La  compilazione  degli  orari  viene  fatta  coll'ainto  delle 
tabelle  di  percorrenza  dei  treni. 
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Tabelle  di  pereorrenza. 

14.  Per  rendere  più  facile  il  comprendere  come  siano 
compilate  le  tabelle  di  percorrenza,  ci  permetteremo  di 
riportare  qui  quella  in  uso  presso  l'Amministrazione  alla 
quale  apparteniamo  e  che  riguarda  la  linea  Torino-Ales- 
sandria e  ritorno. 
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ILiinea,    TOHIP?» 


STAZIONI 

PENDENZA 
mass.  p.  1000 

1 

\ 

Torino  P.  N.  .    . 

■         •        • 

.    .  R. 

ascesa 

discesi 

■  ^^r 

Bivio  Vallino    .     .     . 

•        •         « 



« 

■ 

R. 

0.30 
0.30 

2.00 
4.S5 
0.50 
2.»7 

MI  ^m 

Bivio  Sangone  .     .     . 
Moncalieri     .... 
Trofarello   .... 



M 
1                      1 

»                i 

m 

m 

< 
• 

■ 
»                t 

V&  -* 

3.71 

M 

Cambiano      .     .     . 

. ..    . 

i 

R 

3.50 

dk'^l 

Pessione 

3.33 

0.78 

0.60 

12.00 

M 

Villanova  .... 

2.31 

"3 

1  Villafranca    .... 



-  .- 

.  R. 

> 
> 

— 

ioj 

Baldichieri    .     .     . 

3.85 

~*1 

S.  Damiano  .     .    . 

3.40 
3.40 

8.ÌI 

Asti 

1        •        1 



_.  _ 

R 

— 

7.1 

Bivio  Casale     .     .     . 

1.21 

3.51 
4.62 
3.18 

ti 

Annone     

1 
1 

.E 

1                t 

R. 

3.35 
1.15 

7.1 

1  Cerro 

1 

8.' 

Felizzano 

3.11 

6.1 

Solerò 

1                < 
1                    4 

1 

*                   1 

« 

— 

0.42 

6.1 

Bivio  Tanaro    .     .     . 

2.14 

2.77 

6.' 

Alessandria    .     .     . 

2.14 

— 

1.1 
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BSSANrutlA 


Tempo 

per 

ora  a  chilometri 

20 

25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

60 

85 

;  3.16 

i     4 

2.37 

3 

2.11 
2 

1.52 

2 

1.38 
2 

8.29 
9 

1.54 

2 

1.27 

2 

1.18 

2 

1.11 

2 

1.05 

2 

1    1.00 
2 

'16.57 

17 

13.34 

14 

11.18 
12 
2.32 
3 

9.41 

10 

2.11 

2 

8.36 

9 

7.32 
8 

6.47 
7 

6.10 

6 

5.39 
6 

!    1.16 
1 

5.13 

6 

1.10 

1 

4.38 

5 

3~09~ 

3 

!    4.58 

!     5 

7.42 

8 

9.48 

12 

3.48 

4 

3.49 

4 

3.03 
3 

1.42 
2 

6.42 

7 

1.31 

2 

1,23 

2 

15.04 

;  15 

12.03 

12 

10.02 

10 

7.32 
8 

6.01 

6 

5.29 
6 

5.01 

5 

3.25 

4 

10.14 

10 

10  08 

16 

25.01 

25 

31.50 

26 

8.11 

8 

6.49 
7 

5.51 
6 

9.13 

9 

14.18 

14 

Ì'8.lì 
19 

7.04 

7 

6.23 
7 

5.07 

5 

1    8.04 
8 

4.33 

7.10 

7 

4.06 

4 

3.43 

4 

12.55 

13 

10.46 
11 

6.27 

6 

5.52 

6 

5.23 

5 

20.01 
20 

25.28 

25 

9.53 

10 

8.50 

9 

17.12 
18 

16.41 

17 

21.13 

22 

1 12.31 

13 

15.55 

17 

6.11 

6 

5.35 

6 

11.07 
11 

14.09 

14 

5.30 

6 

10.00 

10 

12Ì44 

13 

4.57" 

5 

,    9.06  1    8.20 

19         9 

11.34     10.37 

12       12 

12.22 

■   12 

8.14 

8 

4.30 

5 

4.03 

4 

4.07 

4 

3.43 

4 

11.10 

11 

7.26 
8 

4.58 

5 

9.34 

10 

4.28 

5 

3.26 

4 

21.31 

22 

14.20 

15 

12.18 
13 

2.40 

3 

10.45 
11 

8.36 

9 

1.52 

2 

9.24 

10 

4.33 

5 

7.49       7.10 

9     1     8 

1.42  1    1.34 
2      :      2 

8.3  3' 1    7.50" 
9     1     8 

6.37 

8 

1.26 
2 

7.14 

8 

3.30 

4     1 

6.04 

6 

5.48 
6 

6.10 

6 

1.2'6' 

2 

4.41 

5 

3.45 

4 

18.4U 

19 

9.06 

9 

15.48 
16 

15706 

15 

16.02 

16 
3.45 

4 

3.07 

3 

15.41 

16 

7.35 
8 
13.10 

13 

12.35 
13 

13.22 
14 

3.07 

3 

2.20 

3 

2.05 

2 

10.27 

11 

5.03 

5 

■23.M 

1    24 

13.20 
14 

11.46 

12 

,11.22 
1     11 

6.30 

7 

11.17 
11 

10.47 
11 

5.41 

6 
9.52 

10 

9.26 

10 

10.01 
10 

4.08 

4 

7.11 

7 
6.52 

7 
7.17 

7 

3.47 
4 

li». 14 

'    20 

.18.52 

!    19 

8.46 

9 

8.23 

9 

7.54 

8 

7.33 

8 

8.01 
8     1 

6.35 

7 

6.17 

6 

■•^0.02 

!   20 

11.27 

12 

8.54 

9 

0.41 

7 

1.34 

2 

4.41   , 

5 

2.40 
3 

2.20 
3 

2.05 

2 

1.52 

2 

1.42 

2 
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STAZIONI 
Alessandria 

PENDENZA 
mass.  p.  1000 

SS 

< 

ascesa  discesa 

Bivio  Tanaro 

2.77 

2.14 

1.56 

Solerò 

2.14 

6.68 

Felizzano 

0.42 

6.29 

3.11 
3.18 
4.62 
3.51 

Cerro 

1.15 

6.68 

Annone     

3.79 

Bivio  Casale 

3.35 

7.84 

Asti 

1.21 
2.31 

1.56 

S   Damiano 

3.40 

7.17 

3.40 

Baldichieri    .     .    .     .  ' 

3.78 

3.35 

Villafranca 

4.12 

Villanova 

12.00 

10.61 

0.60 
0.78 

2.27 
0.50 
4.25 
2.00 

Pessione 

8.34 

Cambiano 

3.33 
3.50 
3.71 

0.30 

5.38 
3.41 

Trofarello 

Moncalieri 

5.02 

Bivio  Sanaone 

1.27 

t7 

Bivio  Vallino 

5.65 

Torino  P.  N 

0.30 

1.09 
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Tempo 

per 

ora  a  chilometri 

16 

20 

25 

30 

35 

40 

45 

50 

55 

60 

65 

5.51 

6 

4.41 

5 

20.02 

20 

18.52 

19 

3.45 

4 

3.07 

4 

13.22 

14 

2.40 

8 

11.27 

12 

10.47 
11 

2.20 
8 
10.01 
10 

2.05 

2 

1.52 
2 

1.42 

2 

1.34 

2 

1.26 

2 

6.10 
6 

5.48 

6 

25.08 
26 

16.02 
16 

8.54 

9 

8.23 
9 

8.46 

9 

8.01 
8 

7.33 

8 

7.17 

7 

0.41 

7 

23.35 

24 

24.41 

26 

15.00 

15 

12.35 

18 

9.26 

10 

9.52 

10  ; 

6.52 

7 

7.11 

7 

6.17 

6 

10.44 

80 

11.22 

u 

15.48 
16 
9.06 

9 

18.49 

19 

13.10 

18 

7.35 
8 

11.17 
11 

7.54 

8 

4.33 

5 

6.35 

7 

3.47 

4 

6.04 

6 

3.30 

4 

14.13 

14 

6.30 

7 

13.26 
14 

5.41  ! 

6 

5.03 

5 

4.08 

4 

8.33 

9 

1.42 

2 

7.49 

9 

4.03 

4 

20.24 

1   80 

23.21 

24 

15.41 

16 

3.07 

8 

14.20 

15 

7.20 

8 

11.46 

12 

2.20 

8 

10.45 

11 

10.27 
11 

2.05 

2 

9.24 

10 

7.50 

8 

1.34 

2 

7.10 

8 

'3.43' 
4 

4.07 

4 

10.37 
14 
8.20 

9 
5.23 

6 
3.25 

3 
5.01 

5 

1.16 

2 

7.14 

8 

1  5.51 

4.41 

5 

3.45 

4 

2.40 

8 

1.52 

2 

1.26 

2 

20.58 
«7 

:    18.57 

14 

21.31 

22 

17.12 

18 

12.18 

18 

9.34 

10 

4.58 

6 

8.36 

9 

4.28 

5 

4.57 

5 

12.44 

17 

10.00 

10 

6.27 

7 
4.06 

4 

6.37 

8 

3.26 

4 

11.10 

11 

8.56 
9.53 

10 

6.23 
7 

7.04 

8 

5.35 
6 

15.87 
16 

12.22 

18 

31.50 

35  • 

25.01 

25 

8.14 
9 
21.13 

29 

6.11 

7 

15.55 
23 

5.30 
6 

14.09 

20 

11.07 
11 

4.30 

5 

11.34 

15 

9.06 

9 

3.48  ! 

4 

30.47 

89 

25.28 

82 

18.11 

26 

14.18 

14 

9.Ì3 

9 

5.51 

6 

8.36 
9 

2.11 

2 

9.48 

14 

81.17 

81 

20.11 

80 

20.01 

20 

12.55 

18 

26.41 

17 

12.31 
18 

7.42 

8 

16.08 
16 

10.40 
11 

8.04 

8 

7.10 

7 

5.52 

6 

3.43 

4 

4.58 

5 

.     12.47 

10.14 

10 

8.11 

8 

G.40 

7 

5.07 

5 

4.33 

5 

3.09 

3 

18.50 

19 

4.46 

6 

15.04 

15 

12.03 

12 

3.03 

i     8 

,13.34 

14 

10.02 

10 

7.32 
8 

6.42 

7 

6.01 
6 

5.29 
6 

4.38 

5 

3.49 

4 

2.32 

8 

1.54 

2 

1.42 

:   2 

1.31 
2 

1.23 
2 

6Ì10 

6 

1.10 
2 

81.11 

81 

16.57 

17 

11.18 

12 

9.41 

10 

8.29 

9 

,   7.32 
i     8 

6.17 

7 

5.39 
6 

5.13 

6 

4.05 

4 

3.16 

8 

2.37 

8 

2.11 

2 

1.52 

2 

1.38 

2 

1.27 

2 

1.18 

2 

1.11 
2 

1.05 

2 

1.00 

2 
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In  questa  tabella  sono:  nella  prima  colonna  indicate  le 
differenti  Stazioni  ed  i  Bivii  che  si  incontrano  sa  tal  linea  ; 
nella  seconda  e  terza  colonna  sono  indicate  le  ascese  e  di- 
scese massime  che  si  hanno  fra  Stazione  e  Stazione  ;  nella 
quarta  colonna  sono  indicate  le  distanze  fra  Stazione  e 
Stazione  ;  finalmente  nelle  altre  colonne  sono  indicate,  in 
corrispondenza  delle  varie  velocità  assegnate  nell'orario, 
i  tempi  espressi  in  minuti  primi  e  frazioni  di  primi,  da 
prendersi  in  considerazione. 

I  numeri  in  cifre  piccole  rappresentano  i  tempi  che  im- 
piegar si  dovrebbero ,  secondo  il  calcolo ,  per  percorrere 
colle  velocità  segnate  in  testa  alle  rispettive  colonne  le 
distanze  fra  Stazione  e  Stazione.  Però  egli  è  duopo  osser- 
vare che  in  causa  delle  accidentalità  altimetriche  e  plani- 
metriche delle  linee  è  affatto  impossibile  mantenere  costante 
la  velocità,  ed  inoltre  che  molte  cause  hanno  influenza 
sulla  vera  velocità  di  corsa  che  si  può  raggiungere.  Te- 
nendo pertanto  conto  delle  circostanze  che  abbiamo  ac- 
cennate ,  il  Servizio  della  Trazione  in  base  ai  risultati 
deiresperienza  determina  per  ognuna  delle  velocità  i  tempi 
da  impiegarsi  pel  percorso  fra  Stazione  e  Stazione;  tali 
tempi  sono  rappresentati  dai  numeri  in  cifre  grosse,  scritti 
immediatamente  sotto  ai  numeri  in  cifre  piccole.  Tali  nu- 
meri però  rappresentano  il  tempo  necessario  pel  percorso 
quando  il  tragitto  si  potesse  compiere  alla  velocità  di  piena 
corsa,  mentre  invece  è  noto  che  il  treno  per  acquistare 
velocità  all'atto  della  partenza  e  per  perdere  la  velocità 
all'atto  della  fermata  deve  impiegare  un  certo  tempo.  Ne 
consegue  che  nella  compilazione  degli  orari  oltre  a  tener 
conto  dei  numeri  in  cifre  grosse  rassegnati  nelle  tabelle 
di  percorrenza  dei  treni,  bisognerà  aggiungervi  alcuni  mi- 
nuti per  Tincamminamento,  per  la  fermata  ed  anche  pel 
passaggio  nelle  Stazioni  ove  non  v*ha  fermata,  specialmente 
in  quest'ultimo  casose  trattasi  di  linee  a  semplice  binario. 

Parimenti  quando  i  treni   incontrano  scambi  presi  di 
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punta,  come  ciò  avviene  sempre  nelle  Stazioni  sa  linee  ad 
un  solo  binario  e  nei  bivii,  devesi  pur  fare  un  prescritto 
rallentamento  del  quale  si  tien  già  conto  nella  compila- 
zione degli  orari. 

Questi  tempi  da  aggiungere  sono  alquanto  diversamente 
calcolati  dalle  varie  Amministrazioni  ferroviarie,  opperò 
noi  qui  citeremo  le  norme  in  vigore  presso  le  ferrovie  del 
Mediterraneo. 

Nella  compilazione  degli  Orari  si  aggiuugeranno  ai  mi- 
nuti espressi  dalle  grosse  cifre  : 

Un  minuto  per  ciascuna  partenza  onde  acquistare  la 
velocità  normale  ed  nn  altro  per  la  fermata; 

Un  minuto  per  ogni  passaggio  (senza  fermata)  attra- 
verso una  Stazione  lungo  una  linea  a  semplice  binario, 
ed  ogni  qualvolta  il  Convoglio  prenda  lungo  la  linea  uno 
scambio  di  punta  ; 

Un  minuto  per  ogni  passaggio  sopra  uno  scambio  di  bi- 
forcazione. 

E  però  ad  osservarsi  che  queste  norme  generali  subi- 
scono poi  qualche  variazione  in  casi  speciali;  cosi  ad  esempio 
nelle  grandi  Stazioni  invece  di  aggiungere  un  sol  minuto, 
se  ne  aggiungono  due  pelF  incamminamento  e  due  pella 
fermata  e  ciò  in  causa  del  maggior  numero  di  scambi  che 
si  hanno  a  percorrere. 

Parimenti  neirarrivo  nelle  Stazioni  teste  di  linea,  pella 
fermata  si  aggiungono  due  minuti  in  luogo  di  uno. 

15.  E  poiché  abbiamo  citata  la  tabella  di  percorrenza 
sulla  linea  Torino- Alessandria,  prendiamo  in  esame  la  tratta 
Vilianova-Villafranca  che  ò  in  discesa  del  12  per  mille.  Su 
tale  tratta  vediamo  che  i  treni  portati  neirorario  sotto  la 
velocità  di  corsa  di  25  chilometri  all'ora,  devono  effettiva- 
mente mantenere  una  velocità  di  25  chilometri,  poiché  il 
tempo  loro  assegnato,  fatta  astrazione  dell'incamminamento 
e  della  fermata,  ò  in  cifre  grosse  25'  corrispondente  ap- 
punto ai  25'  segnati  in  cifre  piccole  nella  stessa  colonna  ; 
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invece  i  treni  che  in  orario  fossero  indicati  alla  velocità 
da  16  a  20  chilometri,  dovrebbero  peircorrere  la  tratta  ^i 
cui  è  caso  con  una  velocità  di  corsa  corrispondente  a  qual- 
cosa meno  di  25  chilometri  alFora,  poiché  devono  impie- 
gare 26  minuti  primi. 

I  treni  poi  segnati  Dell'orario  alle  velocità  di  50,  55, 60 
e  65  0  più  chilometri  all'ora,  devono  percorrere  la  tratta  in 
parola  alla  velocità  di  circa  50  chilometri,  dovendo  impie- 
gare 12'  che  è  appunto  il  tempo  indicato  dalle  cifre  in  ca- 
ratteri piccoli  per  una  velocità  di  50  chilometri  all'ora. 

I  treni  segnati  in  orario  colla  velocità  di  45  e  40  chi- 
lometri all'ora  devono  viaggiare  rispettivamente  a  45  ed  a 
36  circa  ;  quelli  indicati  colla  velocità  di  35  devono  effet- 
tivamente viaggiare  a  35  chilometri,  e  quelli  a  30,  a  30 
chilometri  l'ora. 

Se  invece  prendiamo  ad  esaminare  la  stessa  tratta,  ma 
nel  senso  Yillafranca-Yillanova ,  cioè  in  salita ,  vediamo 
che  a  tutti  i  treni  segnati  neirorario  con  velocità  comprese 
fra  20  e  65  chilometri ,  è  accordato  un  tempo  di  percor- 
renza superiore  a  quello  assegnato  se  la  linea  fosse  in  piano, 
opperò  la  salita  in  parola  verrà  compiuta  con  velocità  com- 
presa fra  i  18  ed  i  45  chilometri  per  ora,  secondo  la  na- 
tura dei  treni. 

Sulle  linee  a  più  forti  pendenze,  le  correzioni  a  farsi 
sono  ancor  più  sensibili  ;  così  ad  esempio  :  su  pendenze  del 
30  per  mille,  come  si  incontrano  su  alcune  tratte  della 
linea  Bnssoleno-Modane,  la  velocità  massima  è  di  35  chi- 
lometri all'ora. 

16.  Dal  fin  qui  detto  emerge  che  la  velocità  indicata 
nell'orario  non  ò  mai,  di  massima,  quella  di  effettiva  corsa; 
dovremo  cioè  far  distinzione  fra  velocità  media  del  treno 
e  velocità  reale  di  percorso. 

Per  velocità  media  del  treno,  in  chilometri  all'ora,  fra 
due  Stazioni  estreme  intenderemo  quella  che  si  ottiene  di- 
videndo il  percorso  totale  effettuato,  espresso  in  ohilometri. 
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e  moltiplicato  per  60,  pel  tempo  espresso  in  ore  impiegate 
dalla  partenza  alfarrivo  nelle  dette  due  Stazioni. 

Per  reloeltà  reale  di  eorsa  intenderemo  invece  quella 
effettivamente  mantenuta  dal  treno. 

17.  Come  già  abbiamo  accennato  il  macchinista  deve 
procurare  di  mantenere,  in  condizioni  normali^  la  esatta 
percorrenza  del  proprio  treno  ;  se  per  una  causa  qualsiasi 
il  treno  parte  in  ritardo,  deve  procurare  di  accelerare  la 
corsa  per  ricuperare  in  tutto  od  in  parte  il  tempo  per- 
duto ;  però  ciò  dovrà  fare  soltanto  per  quelle  linee  o  tratte 
di  linee  sulle  quali  non  esiste  divieto  di  aumento  di  velo- 
cità ed  osservando  scrupolosamente  le  prescrizioni  regola- 
mentari, in  base  alle  quali  tale  aumento  di  velocità  non 
deve  superare  i  10  chilometri  all'ora  su  quella  normale 
prescritta  pel  treno.  Inoltre  pur  non  oltrepassando  il  li- 
mite ora  indicato  devesi  osservare  che  la  velocità  non  sor- 
passi quella  stabilita  pel  tipo  di  macchina  che  trascina  il 
treno,  limite  che  il  macchinista  trova  indicato  nelle  ta- 
belle di  prestazione. 

Il  macchinista  dovrà  poi  tener  presente  che  l'opportu- 
nità di  ricuperare  i  ritardi  non  lo  dispensa  dalla  stretta 
osservanza  di  tutte  le  norme  relative  alla  regolare  con- 
dotta del  treno,  dairobbedienza  ai  segnali,  ai  rallentamenti 
di  uso,  ecc. 

Per  queste  ragioni^  ò  buona  regola  che  i  ricuperi  siano 
conseguiti  piuttosto  diminuendo  la  durata  delle  fermate 
nelle  Stazioni^  che  non  abbreviando  la  percorrenza. 

Le  Amministrazioni  ferroviarie  allo  scopo  di  ottenere  la 
massima  regolarità  nella  marcia  dei  treni  e  di  impedire  che 
il  personale  del  treno  deroghi  dalle  norme  stabilite,  e  nel 
tempo  stesso  per  aver  un  documento  che  rappresenti  l'an- 
damento effettivo  dei  treni,  fa  uso  delle  Cedole -orario. 

18.  Cedole-orario.  Le  Cedole-orario  costituiscono  un  do- 
cumento che  deve  accompagnare  il  treno  fino  a  destina- 
zione e  ricevere  tutte  le  indicazioni  dalle  quali  poter  de- 
durre l'andamento  del  treno  stesso. 
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Salle  cedole-orario  sono  indicati  oltre  al  nnmero  del 
treno,  il  giorno  di  effettuazione,  la  velocità,  il  «numero 
della  macchina,  il  nome  di  tutto  il  personale  del  treno, 
quello  delle  varie  Stazioni  di  fermata  e  di  passaggio,  gli 
incroci,  le  ore  prescritte  di  arrivo,  di  partenza  e  di  pas- 
saggio nelle  singole  Stazioni ,  la  composizione  del  treno 
espressa  in  Tonnellate,  il  numero  e  marca  dei  veicoli  che 
lo  compongono  e  di  quelli  che  vengono  aggiunti  e  levati, 
il  numero  di  assi  trascinati  ecc. 

Inoltre  il  Capo  conduttore,  che  riceve  in  consegna  la  ce- 
dola, deve  inscrivere  in  apposite  caselle  le  ore  reali  di  ar- 
rivo e  partenza  nelle  singole  Stazioni,  i  minuti  perdati  ed 
il  motivo  giustificante  tali  ritardi,  1  ricuperi  effettuati  nelle 
Stazioni  e  lungo  il  percorso  fra  Stazione  e  Stazione  ecc. 
Egli  deve  fare  annotazione  in  cedola  di  tutte  le  anorma- 
lità che  possono  essersi  verificate  nella  condotta  del  treno. 

I  Capi  delle  Stazioni  sono  obbligati  ad  inscrivere  nelle 
cedole  tutte  le  annotazioni  relative  a  previste  irregolarità, 
come  rallentamenti  prescritti ,  fermate  straordinarie ,  in- 
croci anormali,  ecc. 

Oltre  alle  Cedole-orario,  parecchie  Amministrazioni  usano 
pure  il  bollettino  di  Trazione  che  viene  compilato  in  parte  dai 
Depositi,  in  parte  dalle  Stazioni  ed  in  parte  dal  Capo  Condut- 
tore. Tale  bollettino,  che  è  un  riassunto  della  Cedola-orario, 
vien  consegnato  in  fin  di  corsa  al  macchinista  il  quale  lo 
deve  poi  consegnare  al  proprio  Capo  Deposito  aggiungendo 
quelle  osservazioni  e  giustificazioni  che  fossero  del  caso. 

Allo  scopo  di  avere  un  controllo,  specialmente  riguardo 
le  ore  di  arrivo  e  partenza  dalle  Stazioni,  i  Capi  di  queste 
devono  tenere  un  registro  sul  quale  annotare  le  ore  reali 
di  arrivo,  partenze,  o  passaggio  di  ogni  singolo  treno;  inoltre 
essi  devono,  non  appena  partito  un  treno,  segnalare  alla 
Stazione  prossima  Torà  in  cui  effettivamente  parte. 

19.  Siccome  poi  i  documenti  ed  i  controlli  suindicati 
ancor  non  sono  sufficienti  per  garantire  Tesatta  regolarità 
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di  an  trttiM).  poiché,  pur  rispettando  le  oro  di  pnrtonzn  o 
dì  arrÌTo  prescrìtte,  il  treno  potrebbe  percorrore  la  tratta 
fra  ana  Stazione  e  Taltra  con  velocità  che  non  mìoiìo  lo 
prescrìtte  e  cioè,  a  mo*  d'esempio,  per  una  parto  con  velo- 
cità troppo  piccola  ed  una  parte  con  velocità  troppo  ^^rundo 
o  viceversa,  il  che  potrebbe  anche  essere  causa  di  foravi 
inconvenienti .  le  Amministrazioni  ferroviario  impiotano 
talvolta  e  specialmente  pelle  linee  a  tracciato  molto  ar(*l- 
dentato,  dei  controllori  meccanici  di  velocità. 

Tali  apparecchi,  che  sono  in  numero  piuttosto  forando 
e  fondati  sa  prìncipi  differenti,  si  posssono  dividero  in  duo 
grandi  categorìe  e  cioè  quelli  portati  dai  troni  e  qu(«lli 
fissi  lungo  la  linea. 

I  primi  hanno  per  iscopo  di  indicare  al  macchinlHta,  me- 
diante segnali  fugaci,  la  velocità  alla  quale  in  o^ni  sltìf^olo 
istante  marcia  il  treno  e  nel  tempo  stosso  tracciare  un  dia 
gramma  rappresentativo   del   vero  andamento  del  trono. 

I  secondi  invece  hanno  por  iscopo  di  fornirò  un  dia- 
gramma dal  quale  poter  rilevare  Torà  esatta  di  passaf^^no 
dei  treni  da  punti  fissi  lungo  la  linea  e  non  molto  lontnni 
gli  uni  dagli  altri.  Da  tal  diagramma  riesce  poi  facilo  de- 
durre la  velocità  del  treno  nelle  vario  tratte  di  strada. 

20.  Troppo  lungo  sarebbe  il  voler  citaro  tutti  gli  ap- 
parecchi deiruna  e  deli*altra  categoria  che  furono  studiati, 
proposti  ed  esperimentati  dalle  varie  Amministra/ioni , 
tantopiù  che  una  tale  enumerazione  esigerebbe  poi  almeno 
una  sommaria  descrizione. 

Ci  limiteremo  quindi  ad  esporre  il  nostro  pai'ero  sulla 
convenienza  di  preferire  di  massima  quelli  dolTunao  quelli 
dell'altra  categoria. 

Parrebbe  a  prima  vista  che  i  primi  dovessero  riportare 
la  preferenza  sugli  altri,  come  quelli  che  possono  fornire 
un  vero  diagramma  rappresentativo  dell*  andamento  del 
treno  in  ogni  suo  dettaglio,  ma  se  si  pon  mente  che  tal 
diagramma  non  si  può   ottenere  se  non  a  patto  di  intro- 
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durre  neirappareechio  un  movimento  di  orologeria  (che 
ha  per  iscopo  di  far  svolgere  di  moto  uniforme  la  lista  di 
carta  sulla  quale  viene  tracciato  il  diagramma),  è  facile 
comprendere  come  abbastanza  frequenti  e  facili  debbono 
essere  i  guasti  e  quindi  poco  attendibili  i  risultati  otte- 
nuti, tanto  più  che  tali  apparecchi  sono  sempre,  o  quasi, 
collocati  sulla  locomotiva  o  sul  tender  e  quindi  esposti  a 
forti  scosse,  a  polvere  ecc.  contro  cui  a  poco  valgono  i 
ripari  dei  quali  spesso  sono  muniti.  Oltre  poi  ai  facili  guasti 
ed  al  non  sempre  regolare  andamento  deirorologio  messo, 
come  si  disse ,  in  condizioni  sfavorevoli  pella  sua  buona 
conservazione,  devesi  pure  osservare  che  pur  essendo  esatto 
il  principio  sul  quale  appoggia  il  movimento  del  mecca- 
nismo tracciatore  del  diagramma ,  non  sempre  si  hanno 
risultati  corrispondenti.  Infatti  bene  spesso  il  moto  del- 
Tapparecchio  registratore  è  dovuto  alla  gravità  di  una 
certa  massa  che  si  muove  di  moto  rotativo,  come  nei  soliti 
regolatori  delle  macchine  fisse  ;  ora  se  in  quest'ultimo  caso 
si  può  pretendere  un  regolare  innalzamento  od  abbassa- 
mento della  massa  stessa^  perchè  la  macchina  trovandosi 
ferma  e  ben  solidamente  fondata  non  si  hanno  a  lamentare 
scosse  perturbatrici,  e  perchè  è  sempre  facile  il  mantenere 
ben  pulite  e  lubrificate  le  varie  parti  del  regolatore^  al- 
trettanto non  puossi  pretendere  dal  controllore  meccanico 
collocato  sulle  locomotive,  che  oltre  al  risentire  di  tutte 
le  scosse  ondulatorie  e  sussultorie  della  macchina,  non  può 
neppure  essere  mantenuto  nello  stato  di  pulizia  necessario. 

Bene  spesso  poi  in  tali  apparecchi  entrano  in  funzione 
parecchie  piccole  molle  che  hanno  un'azione  importante 
sulla  registrazione  del  diagramma,  e  tutti  sanno  come  le 
molle  vadano  facilmente  soggette  a  guasti  ed  a  modifica- 
zioni di  tensione,  specialmente  quando  subiscono  continue 
scosse,  come  appunto  è  nel  caso  in  parola. 

Aggiungasi  anche  la  difficoltà  di  ben  conservare  le  punte 
dei  lapis  tracciatori  dei  diagrammi,  sempre  in  causa  delle 
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8C0BS6,  e  le  fonatameote  limitate  dimensioDi  dei  diagrammi 
sten,  e  ri  vedrà  fìu^ilmente  che  tali  apparecchi  se  possono 
fornire  an  diagramma  approssimativo,  non  possono  però 
darne  uno  che  rappresenti  esattamente  1*  andamento  del 
treno. 

Fra  gli  apparecchi  di  cai  ò  discorso,  i  soli  che  elimi- 
nano in  parte  gli  inconvenienti  saaccennati  sono  quelli  che 
chiamerei  meccanico-geometrici,  fra  i  quali  sono,  quello 
deiringegnere  Ernesto  Pennati  ora  Capo  Sesione  della  Tra- 
zione nelle  Ferrovie  Siculo  e  quello  del  signor  Ferrerò 
Vincenzo  Capo  Sezione  pnncipale  nelle  Ferrovie  della  Rete 
Mediterranea. 

Dobbiamo  poi  osservare  che  tutti  gli  apparecchi  control- 
lori delle  velocità  da  applicarsi  alle  locomotive  od  ai  treni 
obbligano  le  Amministrazioni  ad  ingenti  spese,  inquantochò 
per  aver  la  controlleria^  anche  su  una  sola  tratta  di  linea, 
è  necessario  munirne  tutte  le  locomotive  che  debbono  o 
possono  transitare  sulla  tratta  stessa  ed  inoltre  localizzare 
le  macchine  stesse. 

21.  Assai  più  pratici  e  razionali  ci  sembrano  invece  i 
controllori  della  seconda  categoria,  cioè  quelli  fissi  lungo 
la  linea  e  nelle  Stazioni. 

Generalmente  tali  apparecchi  constano  delle  seguenti 
parti  : 

1**  Un  circuito  elettrico  disposto  lungo  la  linea  e  re- 
lative pile  collocate  nelle  Stazioni; 

2''  Una  serie  di  apparecchi  che  chiameremo  di  con- 
tatto e  che  sono  fissati  lungo  la  linea  a  distanza  minore  o 
maggiore  secondo  che  si  vogliono  delle  registrazioni  più  o 
meno  numerose; 

3^  Apparecchi  registratori  collocati  in  determinate 
Stazioni. 

Fra  gli  svariati  controllori  elettrici  e  fissi  citeremo  quello 
di  Schellens,  Regio  Ispettore  dei  Telegrafi  in  Colonia  e  quello 
di  Siemens  ed  Halske^  che  ebbimo  occasione  di  veder  fun- 
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zionare,  il  primo  salla  tratta  S.  Ginseppe-Gengio  della  linea 
Torino-SayoDa  e  Taltro  sulla  tratta  Goldau-Immensee  della 
linea  del  Gottardo. 

Circa  il  circuito  elettrico  nulla  si  ha  da  osservare  es- 
sendo in  entrambi  i  sistemi,  uno  dei  soliti  circuiti. 

Invece  per  quanto  riguarda  gii  apparecchi  di  contatto 
e  quelli  registratori  v'  hanno  fra  i  due  sistemi  delle  diffe- 
renze delle  quali  convien  tenere  il  debito  conto. 

Per  procedere  con  ordine  daremo  una  breve  descrizione 
tanto  dell'uno  quanto  deiraltro  sistema. 

Sistema  Schellens  —  Apparato  di  contatto. 

22.  Una  leva  a  due  braccia  è  fissata  ad  un  traverso  di 
ferro  posto  nella  massicciata  perpendicolarmente  all'asse 
del  binario. 

Un'estremità  di  questa  leva  è  introdotta  fra  due  tra- 
verse vicine,  immediatamente  a  contatto  colla  suola  della 
rotaia  lasciata  libera  della  massicciata  in  quell'intervallo. 

I/estremità  del  braccio  più  lungo  della  leva  entra,  per 
una  fessura,  in  un  tubo  di  ferro  fissato  verticalmente  ad 
un  estremo  della  traversina.  Su  di  questa  estremità  della 
leva  appoggia  liberamente  e  per  proprio  peso  una  sbarra 
di  ferro,  la  quale  può  liberamente  alzarsi  ed  abbassarsi  nel 
tubo  e  che  è  opportunamente  guidata  onde  mantenerla  ver- 
ticale. 

Questa  sbarra  porta  in  una  scanalatura  praticata  nella 
sua  estremità  superiore,  che  sporge  dal  tubo,  una  leva  di 
contatto  a  forma  di  martello,  girevole  attorno  ad  un  pernio 
d'acciaio  disposto  orrizzontalmente  e  nel  senso  longitudi- 
nale della  strada. 

Il  movimento  di  questa  leva  è  superiormente  limitato  da 
una  vite  che  può  abbassarsi  od  innalzarsi  a  piacimento. 

Una  molla  ripiegata  a  guisa  di  ferro  di  cavallo  ed  at- 
taccata in  modo  fisso  alla  parte  superiore  della  sbarra  ver- 
ticale di  ferro  viene  ad  appoggiarsi  sulla  parte  superiore 
del  piccolo  braccio  della  leva  a  martello  e  mantiene  detta 
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leT»,  che  diremo  leva  di  contatto  »  nella  sua  posizione 
più  alta. 

Avvenendo  nn  movimento  alFingiù  della  leva  a  martello, 
dessa  viene  a  mezzo  di  una  punta  di  platino  a  stabilire  un 
contatto  con  una  molla  guernita  di  lastrine  pure  dì  platino 
e  che  è  fissata  ad  una  sbarra  metallica  verticale  e  paral- 
lela alla  sbarra  di  ferro  ed  a  questa  avvitata  coli 'inter- 
mezzo di  un  pezzo  isolante. 

Su  questa  piccola  sbarra,  che  si  potrebbe  pur  chiamare 
guida,  sfrega  una  linguetta  metallica,  che  viene  ad  essere 
collegata  per  una  sua  estremità  col  filo  di  linea. 

Detta  linguetta,  o  molla  che  dir  si  voglia,  è  montata 
sul  fondo  di  una  cassetta  metallica  che  serve  di  custodia 
e  che  copre  Tapparato. 

Però  in  tale  montaggio  si  intromette  una  sostanza  iso' 
laute  in  modo  da  non  avere  disperdimenti  nella  corrente. 

Un'altra  linguetta  metallica  assicurata  direttamente  col 
fondo  della  custodia  è  in  comunicazione  col  filo  che  va  alla 
terra  e  sfrega  contro  la  grande  asta  verticale  in  ferro. 

Cosi  essendo  disposte  le  cose,  è  chiaro  che  allorquando 
venga  impresso  alla  rotaia,  nel  punto  ove  esiste  Tapparato, 
un  moto  di  abbassamento,  tal  movimento  facendo  abbas- 
sare l'estremo  della  leva  orizzotale  a  due  bracci,  che  tro- 
vasi a  contatto  colla  suola  della  rotaia,  produrrà  Tinnal- 
zamento  della  lunga  sbarra  verticale  in  ferro  e  quindi 
provocherà  nella  leva  di  contatto,  o  leva  a  martello,  un 
relativo  movimento  in  su  ed  in  giù. 

Gli  abbassamenti  ed  alzamenti  della  rotaia  sono,  nel- 
Tatto  pratico,  provocati  dal  passaggio  sulla  linea  delle  ruote 
dei  veicoli  ferroviari  e  delle  macchine,  opperò  ne  consegue 
che  si  avrà  una  serie  di  contatti  fra  la  punta  di  platino 
della  leva  a  martello  e  le  linguette,  pure  di  platino,  della 
molla,  di  cui  già  si  disse. 

Si  ottiene  così  una  serie  dì  corte  e  susseguentisi  chiu- 
sure ed  aperture  della  corrente  elettrica,  che  si  disegnano 

Faoda  e  S1T.70LA,  Locamo  twa^  III.  11 
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coD  noa  linea  so  di  ana  striscia  di  carta,  che  percorre 
circa  4  centimetri  al  minato  nell'apparato  registratore  della 
Stazione. 

L'origine  di  qnesta  linea  segna  V  istante  nel  quale  il 
primo  asse  del  treno  passa  sul  punto  ove  ò  collocato  l'ap- 
parato di  contatto. 

Un'apposita  custodia  protegge  la  leva  orizzontale  tras- 
versale affinchè  i  ciottoli  della   massicciata  od  il  ghiaccio 
non  abbiano  ad  impedirne  i  liberi  movimenti. 
Apparato  registratore  Schellens. 

23.  L'apparato  registratore  è,  come  già  si  disse,  collo- 
cato nelle  Stazioni;  desso  consta  di  una  elettrocalamita  e 
relativa  àncora  in  ferro  dolce  e  di  un  sistema  di  leve  per 
provocare  il  contatto  del  lapis  registratore  colla  striscia 
di  carta  che  deve  ricevere  le  registrazioni.  La  lista  di 
carta  ò  messa  in  movimento  da  un  sistema  di  orologeria, 
in  modo  da  svolgerla  da  un  rullo  ed  avvilupparla  su  altro 
rullo  ;  il  movimento  della  striscia  è  uniforme  e  già  si  disse 
che  ha  la  velocità  di  4  centimetri  al  minuto  primo.  Tal 
movimento  può  però  essere  arrestato  dal  Capo  Stazione 
in  un  istante  qualunque  e  fatto  riprendere  in  altro  mo- 
mento. 

Ad  ogni  contatto  che  avviene  nell'apparato  di  contatto, 
Tàncora  della  elettrocalamita  viene  attratta  e  provoca  l'ap- 
poggio del  lapis  sulla  striscia  di  carta  che  ò  opportuna- 
mente appoggiata  su  rulli  guidatori.  Così  avviene  il  trac- 
ciamento delle  linee  di  cui  già  sì  disse. 

Per  rendere  poi  facile  e  sollecita  la  revisione  della  stri- 
scia,  si  può  posarla  sopra  un  regolo  sul  quale  è  segnata 
in  millimetri  la  scala  corrispondente  alle  varie  specie  di 
treni. 

Supponiamo  pertanto  che:  sia  G,  in  millimetri,  al  mi- 
nuto la  velocità  della  striscia  nell'apparato  registratore, 
sia  aS  la  distanza  in  metri  fra  due  apparati  successivi  ed 
m,  in  metri  al  minuto,  la  massima  velocità  concessa  nel 
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tronco  fra  i  detti  due  apparati  per  uua  determinata  cate- 
goria di  treni. 

In  allora  la  distanza  dei  due  segni  di  controllo  sulla  stri- 
scia, dal  principio  dell'uno  al  princìpio   deiraltro,  dovrà 

essere  almeno  di  millimetri  — '- — ,  perchè  la  massima  ve- 

lecita  non  sia  superata. 

Se  infatti  quella  distanza  misurasse  n  millimetri,  il  treno 

su  quel  tronco  avrebbe  avuto  una  velocità  media  di  metri 

m.  S,  G        S,  G    y      .     , 

= al  minuto. 

n  ,  m  n 

Q    n      se 

Le  quantità  — ' —  e  — - —  servono,  la  prima  per  pre- 
parare il  regolo  e  la  seconda  a  determinare  la  velocità 
reale  data  dai  segni  di  controllo. 

24.  Sebbene  un  tale  apparato  sia  molto  ingegnoso,  tut- 
tavia noi  preferiamo  quello  Siemens  e  Halske  pelle  ragioni 
che  diremo  dopo  averne  data  una  breve  descrizione. 
Sistema  Siemens  e  Halske  —  Apparato  di  eontatto. 

A  distanze  determinate ,  che  possono  essere  fra  loro 
uguali  o  no,  sono  collocati  sulla  linea  gli  apparati  di  con- 
tatto cosi  composti:  una  sottile  asta  di  ferro  lunga  circa 
35  centimetri  e  disposta  parallelamente  ad  una  delle  rotaie 
dalla  parte  esterna  del  binario  ed  alla  distanza  di  circa 
15  millimetri;  tale  sbarra  ha  la  sua  faccia  superiore  oriz- 
zontale ed  alquanto  ripiegata  all'ingiù  verso  gli  estremi  ; 
la  parte  orizzontale  é  collocata  a  circa  1  centimetro  al 
disopra  del  livello  superiore  del  fungo  della  rotaia. 

Da  questa  sbarra  partono,  normalmente  ad  essa,  due 
sottili  sbarre,  pure  in  ferro  che  formano  due  leve  a  braccia 
disuguali  e  disposte  orizzontalmente. 

I  perni  di  rotazione  di  tali  leve  sono  formati  da  due 
piccole  sfere  in  ferro  che  trovano  posto  in  opportuni  sup- 
porti fissati  ad  una  delle  pareti  verticali  di  una  piccola 
cassetta  metallica  che  sta  collocata  in  fianco  al  binario. 
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Le  estremità  libere  delle  dette  doe  leve  si  attaccano  ad 
un'altra  sottile  sbarra  in  ferro,  cbe  trovasi  disposta,  pure 
orizzontalmente  e  parallelamente  alla  rotaia,  neir  interno 
della  cassetta  di  cui  si  disse.  I  bracci  di  caduna  delle  due 
leve  sono  rispettivamente  di  10  centimetri  circa  polla  parte 
esterna  alla  cassetta  e  di  5  o  6  centimetri  polla  parte 
interna. 

Alla  sbarra  orrizzontale  interna  e  cbe,  come  si  disse, 
riunisce  gli  estremi  dei  bracci  più  corti  delle  due  leve,  si 
attacca  verso  il  mezzo  una  molla  a  spirale  cbe  all'altro 
estremo  si  attacca  al  fondo  della  cassetta  ;  tal  molla  ba  per 
ìscopo  di  mantenere  orrizzontali  le  due  leve  allo  stato  di 
riposo  deir apparato  e  di  ricbiamare  il  sistema  stesso  in  tale 
posizione  dopo  il  passaggio  delle  ruote  sulla  sbarra  esterna. 

Oltre  alla  molla  a  spira,  la  sbarra  interna  porta  pure 
una  vite  che  la  attraversa  e  la  di  cui  punta  ò  munita  di 
un  pezzo  di  platino  ;  detta  vite  può  opportunamente  essere 
avvitata  più  o  meno  nella  sbarra  allo  scopo  di  regolare 
opportunamente  il  contatto;  sotto  la  punta  di  tal  vite  tro- 
vasi una  lamina  o  molla  di  acciaio^  pure  munita  di  una 
placchetta  di  platino^  e  disposta  orizzontalmente.  Tale  la- 
mina 0  molla  si  attacca  alla  cassetta  metallica  col  mezzo 
però  di  una  sostanza  isolante. 

I  due  fìli  del  circuito  si  attaccano  l'uno  alla  molla  di 
cui  or  ora  abbiamo  detto,  l'altro  al  sistema  di  leve,  co- 
sicché ogni  qualvolta  la  punta  della  vite  tocca  la  lamina 
a  molla  si  ha  chiusura  del  circuito. 

La  cassetta  è  munita  di  adatto  coperchio  fissato  me- 
diante viti  ed  ha  presso  a  poco  le  seguenti  dimensioni  : 

Lunghezza  20  centimetri ,  larghezza  15  centimetri ,  al- 
tezza 20  centimetri. 

Apparato  registratore  Siemens  e  Halske. 

25.  Anche  in  questo  sistema  l'apparato  registratore 
consiste  in  un  robusto  movimento  di  orologeria  collocato 
nelle  Stazioni. 
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Tal  movimento  d'orologeria  fa  maovere  nn  cilindretto 
la  di  cai  superficie  cilindrica  è  munita  di  punte  metalliche 
ohe  trovano  posto  in  opportuni  fori  circolari  praticati  in 
una  striscia  di  carta.  11  cilindro  a  punte  movendosi  di 
moto  uniforme  e  continuo  fa  svolgere  pure  uniformemente 
e  continuamente  il  nastro  di  carta  che  trovasi  avvolto  su 
un  rullo  folle. 

La  carta  ò  poi  guidata  da  un  rullo  in  metallo  sul  quale 
riposa  e  scorre  con  una  velocità  di  12  millimetri  per  ogni 
minuto  primo. 

Oltre  al  movimento  d'orologeria,  l'apparato  registratore 
porta  pure  due  elettrocalamite  disposte  fra  loro  parallela- 
mente. Gaduna  elettrocalamita  ha  la  propria  àncora  che 
agisce,  abbassandosi,  su  di  un  martelletto  in  bronzo. 

Ognuno  dei  due  martelletti  porta  una  fessura  dal  basso 
airalto  nella  quale  trova  posto  un  pezzetto  di  acciaio  fog- 
giato a  scalpello  tagliente.  I  due  scalpelli  si  trovano  in 
corrispondenza  della  generatrice  superiore  della  superficie 
cilindrica  del  rullo  su  cui  si  disse  scorrere  la  carta. 

Se  ora  supponiamo  ohe  lungo  la  via  un  treno  passi  su 
uno  degli  apparati  di  contatto  e  più  precisamente  sulla 
sbarra  disposta  orrizzontalmente  e  parallelamente  a  piccola 
distanza  dalla  rotaia,  ò  facile  comprendere  che  caduna 
ruota  determinerà  un  contatto  in  tale  apparato  e  quindi 
una  chiusura  del  circuito  ;  a  tale  chiusura  corrisponderà 
Tabbassamento  dell'ancora  e  quindi  del  martello  nelFap- 
parato  registratore.  A  tale  abbassamento  corrisponde  un 
colpo  di  scalpello  nella  striscia  di  carta,  opperò  ò  chiaro 
che  continuando  il  passaggio  delle  ruote  si  avrà  una  serie 
di  colpi  di  scalpello  così  vicini  da  produrre  un  foro  ret- 
tangolare nella  striscia  di  carta. 

Quanto  più  il  numero  delle  ruote  sarà  grande  e  la  ve- 
locità di  corsa  del  treno  sarà  piccola,  tanto  più  allungato 
riescirà  il  foro  rettangolare. 

Ogni  qualvolta  il  treno  passa  su  uno  degli  apparati  di 
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contatto  si  ottiene  un  foro  rettangolare  nella  striscia  di 
carta,  opperò  sulla  striscia  stessa  si  avrà  mezzo  di  deter- 
minare la  velocità  del  treno  nel  modo  già  indicato  pel- 
Tapparato  Siemens. 

Si  disse  che  dae  sono  le  elettrocalamite  e  due  i  martelli 
e  quindi  gli  scalpelli  ;  diremo  ora  il  perchè  di  tale  logica 
disposizione;  frattanto  osserveremo  subito  che  le  traccio 
lasciate  sulla  carta  non  sono  sulla  stessa  linea  ma  su  due 
linee  fra  loro  parallele  e  precisamente  una  al  di  qua , 
Taltra  al  di  là  della  serie  dei  fori  circolari  praticati  nella 
carta  stessa  e  che  servono  pel  suo   regolare  svolgimento. 

A  caduna  elettrocalamita  corrisponde  un  apposito  circuito 
elettrico  e  cioè  per  una  elettrocalamita  corrisponde  il  cir- 
cuito lungo  la  linea  ascendente  fino  alla  Stazione,  oppure 
fino  al  punto  culminante  di  una  data  tratta ,  ed  all'altra 
elettrocalamita  corrisponde  il  circuito  dalla  Stazione  in 
avanti,  oppure  dal  punto  culminante  della  linea  fino  alla 
Stazione. 

Tale  disposizione  ci  sembra  commendevole  perchè  per- 
mette così  di  avere  indicazioni  distinte  e  rìferentisi  ai 
percorsi  su  due  tratte  contigue^  senza  di  che  le  indica- 
zioni dell'una  tratta  verrebbero  ad  intralciare  ed  alterare 
le  indicazioni  riferentisi  all'altra  tratta,  come  avviene  col 
sistema  Schellens. 

Cosi  ad  esempio,  se  una  linea  è  composta  di  due  tratte, 
una  in  ascesa  alla  quale  tien  dietro  altra  in  discesa,  e  se 
pelle  esigenze  del  servizio  devesi  far  la  spinta  del  treno 
fino  alla  sommità  della  salita  per  poi  far  retrocedere  la 
macchina  di  spinta,  si  possono  col  sistema  Siemens  e  Halske 
avere  le  precise  indicazioni  di  velocità  sia  pel  treno,  sia 
polla  macchina  di  ritorno,  perchè  uno  dei  martelli  fun- 
zionerà per  dare  le  indicazioni  relative  al  percorso  del 
treno  dalla  base  sino  alla  sommità  della  salita  e  poi  quelle 
relative  al  percorso  della  macchina  di  ritorno  e  l'altro 
martello,  che  batte  sull'altra  parte  del  nastro,  darà  le  in- 
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dicazioni  relative  al  percorso  del  treno  che  discende  nella 
seconda  tratta  di  strada. 

Inoltre  nel  sistema  Siemens  e  Halske  il  movimento  d'o- 
rologeria rimane  in  azione  per  48  ore  ed  il  Capo  Stazione 
non  può  interromperlo  a  sao  piacimento.  Ogni  48  ore  il 
Capo  Stazione  leva  la  striscia  di  carta  già  segnata,  per 
sostitnirla  con  altra  nuova  ;  sulla  striscia  stessa  sono 
tracciate  delle  linee  o  divisioni  in  rosso  corrispondenti  ad 
intervalli  di  tempo  di  2  minuti  primi;  caduna  divisione  porta 
poi  dei  numeri  corrispondenti  ad  ore  ed  a  minuti,  e  cioè. 
12  meridiane  —  2'  —  4'  —  6'  —  8'  ecc.  fino  a  58'  — 
poi  1  pom.  —  2'  —  4'  —  6'  ecc.  fino  a  58'  poi  2  pom. 
—  2'  —  4'  —  6'  —  ecc. 

Il  Capo  Stazione  allorquando  cangia  la  striscia  deve  far 
coincidere  la  divisione  trovantesi  sotto  i  martelli  delle  elet- 
trocalamite coll'ora  segnata  dal  quadrante  del  movimento 
d'orologeria. 

Si  è  detto  che,  a  nostro  avviso  ,  devesi  preferire  il  si- 
stema Siemens  e  Halske  a  quello  Schellens,  ci  rimane  ora 
a  giustificare  tale  nostra  opinione. 

Dobbiamo  innanzi  tutto  osservare  come  nel  sistema  Schel- 
lens per  ottenere  il  contatto  occorre  inflettere  la  rotaia, 
mentre  nel  secondo  sistema  basta  il  passaggio  della  parte 
esterna  del  cerchione  sulla  sbarra  orizzontale  per  ottenere 
il  contatto  ciò  che  ci  sembra  un  vero  vantaggio. 

Inoltre  nel  sistema  Siemens  la  massa  da  mettere  in 
movimento  è  molto  grande,  mentre  nell'altro  apparato  è 
affatto  piccola  e  quindi  è  chiaro  che  con  quest'ultimo  si- 
stema si  avranno  sempre  meno  urti.  A  ciò  aggiungasi  che 
mentre  nell'Apparato  Siemens  si  ha  una  parte  principale 
dell'apparecchio  (l'asta  verticale  che  porta  la  leva  a  mar- 
tello) affatto  libera,  poiché  appoggia  semplicemente  per 
proprio  peso  sulla  leva  orizzontale,  nel  sistema  Siemens 
e  Halske  invece  si  ha  un  tutto  articolato  e  quindi  più  re- 
golari riescono  gli  spostamenti. 
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Aggiungeremo  ohe,  in  causa  appunto  degli  urti  di  una 
massa  pesante  quale  si  ha  nell'apparato  Schellens^  si  ma- 
nifestano facilmente  rotture  del  pernio  della  leva  a  mar- 
tello e  taPaltra  volta  il  martello  stesso  rimane  inattivo^ 
cioè  sollevato  senza  ricadere  sulla  molla  di  contatto,  mentre 
invece  ciò  non  avviene  nell'altro  apparato. 

Finalmente  poi  dobbiamo  citare  come  vantaggio  del  si- 
stema Siemens  e  Halske,  l'avere  due  elettrocalamite  in 
luogo  di  una,  il  che  ci  permette  di  avere  indicazioni  più 
esatte ,  come  sopra  si  disse  ,  in  casi  speciali  ed  abba- 
stanza frequenti  sulle  linee  accidentate  e  l'avere  il  moto 
della  carta  continuo  anzichò  intermittente.  In  tale  modo 
restano  eliminate  le  possibilità  di  erronee  indicazioni  im- 
putabili a  mal  volere  o  ad  incuria  del  personale  che  ha 
in  consegna  l'apparato  registratore. 
Tabelle  di  prestazione. 

26.  Ci  rimane  ora  a  dire  qualcosa  sulle  tabelle  di  pre- 
stazione, delle  quali  ebbimo  occasione  di  parlare  più  in- 
dietro. 

I  vari  tipi  di  locomotive  sono  studiati  dai  competenti 
Uffici  in  modo  che  abbiano  a  rispondere  alle  esigenze  del 
servizio  che  saranno  chiamate  a  disimpegnare.  Così  a  mo' 
d'esempio  le  macchine  da  treni  merci  devono  avere  le 
ruote  motrici  ed  accoppiate  di  piccolo  diametro  ed  i  ci- 
lindri di  dimensioni  piuttosto  grandi,  mentre  le  locomotive 
dei  treni  viaggiatori  ed  in  ispecie  quelle  pei  treni  diretti 
devono  avere  ruote  di  gran  diametro  e  cilindri  di  minori 
dimensioni.  Le  caldaie  poi  devono  avere  dimensioni  suffi- 
cienti per  produrre  la  quantità  di  vapore  da  consumarsi 
per  poter  mantenere  al  treno  la  voluta  velocità. 

Senza  entrare  in  dettaglio  nella  calcolazione  delle  prin- 
cipali dimensioni  della  caldaia  e  dei  meccanismi,  ciò  che  ci 
porterebbe  in  un  campo  troppo  esteso  e  non  consentaneo 
alla  mole  né  all'indole  di  questo  libro,  diremo  solo  alcun 
che  sullo  sforzo  di  trazione  massimo,  sullo  sforzo  di  ade- 
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renza  e  sugli  sforzi  di  trazione  disponibili  sai  gancio  di 
trazione  del  tender  alle  differenti  yelocità,  e  sui  carichi 
che  a  tali  velocità  possono  essere  trascinati  su  linee  oriz- 
zontali e  su  linee  in  pendenza. 

27.  Lo  sforzo  di  trazione  massimo  viene  calcolato  facil- 
mente quando  si  conosca  la  produzione  di  vapore,  la  pres- 
sione di  lavoro  della  caldaia  e  quindi  la  pressione  media  nei 
cilindri;  occorre  inoltre  conoscere  il  diametro  dei  cilindri, 
la  corsa  degli  stantuffi  ed  il  diametro  delle  ruote  motrici. 

Chiamando  d  il  diametro  dei  cilindri,  D  quello  delle 
ruote  motrici,  /  la  corsa  degli  stantuffi,  p  la  pressione 
media  del  vapore  nei  cilindri  e  T  lo  sforzo  massimo  di  tra- 
zione si  avrà 

d^  l 

Dallo  sforzo  di  trazione  massimo,  occorre  dedurre  lo  sforzo 
che  va  speso  per  il  moto  della  locomotiva ,  considerata 
sotto  un  duplice  punto  di  vista,  e  cioò  considerata  come 
meccanismo  e  come  veicolo;  si  dovrà  pure  dedurre  lo  sforzo 
speso  pel  moto  dei  tender. 

In  tal  guisa  si  ottiene  lo  sforzo  disponibile  sul  gancio  di 
trazione  posteriore  del  tender  ossia  lo  sforzo  che  si  avrà 
disponibile  per  vìncere  le  resistenze  del  treno. 

Dobbiamo  subito  dire  che  lo  sforzo  di  trazione  massimo 
e  quindi  anche  quello  disponibile  sono  calcolati  sulla  pro- 
duzione di  vapore  normale  della  caldaia  e  quindi  ad  una 
velocità  stabilita,  cioè  a  quella  velocità  alla  quale  corri- 
sponde la  piena  ammissione  di  vapore. 

Ne  consegue  che  ammessa  Tipotesi  di  una  costante  pro- 
duzione di  vapore  e  di  voler  consumare  completamente  tal 
vapore  man  mano  che  viene  prodotto,  si  dovrà  evidente- 
mente modificare  il  grado  di  ammissione  in  giusta  propor- 
zione colla  velocità  di  percorso  e  cioò  aumentando  la  velo- 
cità dovrassi  diminuire  la  durata  del  periodo  d'ammissione 
di  vapore   nei  cilindri  e  far  aumentare  quello  di  espan- 
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sioDe.  Si  avranno  quindi  differenti  sforzi  di  trazione,  cor- 
rispondenti ai  diversi  gradi  di  ammissione,  i  quali  sforzi 
si  potranno  facilmente  determinare  trovando  la  pressione 
media  corrispondente  a  ciascun  grado  di  ammissione. 

Ottenuti  gli  sforzi  di  trazione  corrispondenti  alle  di- 
verse velocità,  bisognerà  come  già  si  disse  levare  la  parte 
corrispondente  al  moto  della  locomotiva  e  del  tender.  Ap- 
posite formolo  insegnano  il  modo  di  determinare  lo  sforzo 
di  trazione  a  levarsi  sia  polla  macchina  sia  pel  tender.  Si 
ottengono  cosigli  sforzi  di  trazione  disponibili  sul  gancio  po- 
steriore del  tender  in  corrispondenza  alle  diverse  velocità. 

Si  disse  che  apposite  formolo  servono  per  determinare 
lo  sforzo  di  trazione  che  va  speso  per  produrre  il  movi- 
mento della  locomotiva.  Non  crediamo  di  qui  discutere 
sulla  maggiore  o  minore  attendibilità  delle  molte  formolo 
proposte  dai  vari  autori,  tanto  più  che  una  certa  formola 
può  essere  attendibile  per  certe  locomotive  di  una  deter- 
minata costruzione  e  non  esserlo  per  altri  tipi  di  macchine. 
Diremo  solo  che  pelle  locomotive  della  Rete  Mediterranea 
si  può  con  sufficiente  approssimazione  ammettere  che  lo 
sforzo  a  dedursi  sia  uguale  alla  somma  di  ^J^^  dello  sforzo 
di  trazione  massimo  e  di  ^/^^  dello  sforzo  di  trazione  cor- 
rispondente alla  velocità  che  si  prende  a  considerare,  co- 
sicché tale  somma  diventa  tanto  più  piccola  quanto  più  la 
velocità  aumenta.  Polla  parte  di  sforzo  di  trazione  a  de- 
dursi pel  trascinamento  del  tender,  si  può  considerare 
quest'ultimo  come  un  veicolo  e  quindi  conoscendo  il  suo 
peso  quand*è  in  servizio,  cioè  quando  è  rifornito  di  carbone 
e  di  acqua,  basterà  moltiplicare  tal  peso,  espresso  in  ton- 
nellate pelle  resistenze  unitarie  corrispondenti  alle  singole 
velocità  e  delle  quali  daremo  fra  breve  i  valori. 

28.  Calcolati  nel  modo  espresso  gli  sforzi  di  trazione 
disponibili  sul  gancio  posteriore  del  tender  alle  differenti 
velocità,  si  deve  procedere  alla  determinazione  dei  carichi 
trascinabili  alle  dififérenti  velocità  dapprima  sulle  linee  in 
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orizsontale  e  poscia  salle  linee  in  differenti  salite.  Dalle 
numerose  esperienze  risalta  pertanto  che  ogni  tonnellata 
di  treno  offire  una  determinata  resistenza  secondo  la  ye- 
lecita  di  corsa;  tale  resistenza  deve  evidentemente  consi- 
derarsi come  una  resistenza  media,  poiché  evidentemente 
dessa  varia  secondo  il  tipo  del  materiale  ruotahile,  lo  siato 
della  linea,  il  modo  di  lubrificazione  dei  veicoli,  le  condi- 
zioni atmosferiche  ecc. 

Pertanto,  in  condizioni  medie  normali,  si  possono  ammet- 
tere le  seguenti  resistenze  espresse  in  chilogrammi  per  ogni 
tonnellata  di  treno  da  trascinare  su  linea  in  orizzontale. 


Velocità 
Resistenze 


15 


20 


25  I  30  I  35 


40 


45 


3,25  3.50|4,00  4,50  5,00  5,50  6,00|C,50 


50 


55j  60 
7,00,7,50 


65  7ol  75|  Kilom.  all'ora 
8,oo:8.5o,'v>,oo  Kìlog.  per  tonn. 


Dividendo  gli  sforzi  di  trazione  disponibili  sul  gancio  po- 
steriore del  tender  ad  ogni  singola  velocità,  polla  resi- 
stenza corrispondente  si  avrà  il  numero  di  tonnellate  di 
treno  lordo  che  si  potranno  trascinare  alle  dette  velocità, 
sempre,  ben  inteso,  quando  la  strada  fosse  orizzontale  ed 
in  linea  retta. 

Ma  non  sempre  le  linee  sono  in  orizzontale,  opperò  con- 
vien  prepararsi  uno  specchietto  indicante  i  pesi  trascina- 
bili  alle  differenti  velocità  sulle  diverse  ascese.  E  ammesso 
che  la  resistenza  aumenta  di  un  chilogramma  per  tonnel- 
lata e  per  ogni  uno  per  mille  di  salita,  cosicché  per  esempio 
su  una  strada  in  salita  del  12  per  mille,  la  resistenza  per 
tonnellata  di  treno  alla  velocità  di  35  chilometri  alFora 
sarà  di  Kg.  5,00  +  Kg.  12,  ossia  Kg.  17;  mentre  alla 
velocità  di  50  Kilom.  sulla  stessa  linea  la  resistenza  per 
tonnellata  di  treno  sarà  Kg.  6,50 -|- Kg-  12,  ossia  Kg.  18,50. 

Ottenute  in  tal  guisa  le  resistenze  totali  pelle  varie  ve- 
locità e  pelle  varie  ascese,  dividendo  per  queste  gli  sforzi 
di  trazione  disponìbili  alle  dette  velocità,  si  avranno  i  ca- 
richi trascinabili  espressi  in  tonnellate. 

29.  Preparati  tali  elementi,   ecco   come  si  procede  di 
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massima  alla  oompilazione  delle  tabelle  di  prestazione, 
dette  anche  tabelle  di  carico ,  corrispondenti  alle  yarie 
tratte  di  linee  ed  alle  varie  locomotive. 

Innanzi  tutto  bisogna  conoscere  Tandamento  altimetrico 
e  planimetrico  della  linea  che  si  considera  e  le  condizioni 
generali  del  traffico  sulla  linea  stessa.  In  base  pertanto 
airandamento  altimetrico,  tenendo  pur  conto  delle  esigenze 
del  movimento  e  della  convenienza  o  meno  di  variare  il 
carico  trascinabile  in  una  Stazione  piuttosto  che  in  un'altra, 
si  divide  la  linea  in  un  certo  numero  di  sezioni  di  carico 
costante.  Tale  divisione  esige  in  chi  la  fa  un  certo  tatto 
pratico  per  non  suddividere  la  linea  in  troppo  numerose 
tratte  e  nel  tempo  stesso  per  non  cadere  nell'errore  op- 
posto, ioquantochò  in  quest'ultimo  caso  si  finirebbe  col 
dover  limitare  il  carico  anche  là  dove  invece  potrebbe  es- 
sere maggiore. 

Ottenuta  una  razionale  divisione  della  linea  in  sezioni 
di  carico  costante,  si  deve  procedere  alla  determinazione 
della  pendenza  fittizia  corrispondente  a  caduna  sezione. 

30.  La  pendenza  fittizia  non  va  confusa  né  colla  pen- 
denza massima  né  con  quella  media  della  sezione,  ma  è 
una  pendenza  speciale  che  dipende   da  molte  circostanze. 

Per  stabilire  la  pendenza  fittizia,  oltre  al  prendere  in 
considerazione  la  pendenza  massima  devesi  pure  tener  conto 
del  modo  con  cui  le  varie  livellette  in  pendenza  si  susse- 
guono e  cioè  se  sono  continue,  oppure  divise  fra  loro  da 
tratte  in  orizzontale  od  in  discesa;  ciò  è  necessario  prendere 
in  serio  esame,  per  stabilire  se  o  meno  .puossi  tener  conto 
di  una  parte  della  forza  viva  acquistata  dal  treno  nella 
discesa  per  vincere  in  tutto  od  in  parte  l'aumento  di  re- 
sistenza dovuto  alla  salita  susseguente.  Si  dovrà  pure 
tener  conto  della  ubicazione  delle  Stazioni  per  rispetto 
alle  discese  ed  alle  salite  nonché  della  natura  del  treno 
pel  quale  si  fa  la  calcolazione,  poiché  é  noto  che  i  treni 
si  fermano  o  no  nelle  Stazioni  intermedie  secondo  appunto 
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la  natura  loro.  E  ciò  ha  pare  la  sua  importanza  poichò  è 
chiaro  che  se  nn  treno  deve  fermare  in  tntte  le  Stazioni, 
è  obbligato  ad  ammorzar  la  propria  forza  viva  che  potrebbe 
invece  utilmente  impiegare  per  impegnarsi  in  nna  salita 
che  venisse  sabito  dopo  la  Stazione  ove  non  avesse  fermata. 
Si  deve  pur  tener  conto,  in  base  all'orario,  della  possi- 
bilità di  diminuire  alquanto  la  velocità  sulle  tratte  diffi- 
cili per  aumentarla  poi  sulle  tratte  facili. 

Parimenti  si  dovrà  tener  conto  dell'andamento  planime- 
trico della  sezione,  poiché  è  noto  che  le  curve  aumentano 
sensibilmente  la  resistenza  al  moto  del  treno ,  e  tale  au- 
mento è  tanto  più  grande  quanto  più  piccolo  è  il  raggio 
della  curva.  Se  poi  la  sezione  presenta  successivamente 
delle  curve  e  controcurve^  la  resistenza  aumenta  ancor  più 
sensibilmente,  tanto  più  se  il  treno  è  formato  da  molti  veicoli. 

Ora,  se  polla  determinazione  dell'aumento  di  resistenza 
dovuto  alle  curve  si  hanno  dei  dati,  se  non  esatti^  però 
abbastanza  approssimati,  altrettanto  non  puossi  dire  per 
quanto  riguarda  il  computo  delle  altre  condizioni  che  ab- 
biamo accennate,  e  qui  appunto  sta  il  difficile  della  que- 
stione, poichò  secondo  i  vari  criteri  si  hanno  modi  diffe- 
renti di  calcolazione  e  quindi  risultati  differenti. 

Senza  entrare  pertanto  nella  discussione  dei  vari  sistemi 
diremo  solo  che,  di  massima,  ottenuto  Taumento  di  resi- 
stenza per  tonnellata,  la  si  riduce  in  pendenza^  sempre 
tenendo  presente  che  ogni  un  per  mille  di  salita  importa 
un  aumento  di  resistenza  di  1  Kg. 

In  altre  parole^  avuta  la  resistenza  sulla  sezione,  si  cerca 
quale  sarebbe  la  salita  che  per  una  strada  diritta  darebbe 
l'egual  resistenza;  supponiamo  cioò^  che  tenuto  conto  delle 
livellette  inclinate  od  orizzontali,  dell'ubicazione  delle  Sta- 
zioni, delle  fermate  e  non  fermate,  delle  curve  ecc.  si  sia 
trovata  una  resistenza  di  15  chilogrammi  per  tonnellata, 
allora  potremo  tenere  come  pendenza  fittizia  della  sezione 
il  15  per  mille. 
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Generalmente  per  cadana  sezione  si  calcolano  tre  pen- 
denze fittizie  e  cioè:  una  pei  treni  merci,  una  pei  treni 
omnibus  ed  una  pei  treni  diretti. 

31.  Ottenute  le  pendenze  fittizie,  per  determinare  i  ca- 
richi trascinabili  sulla  corrispondente  sezione  di  linea,  si 
cerca  nel  prospetto  dei  carichi,  del  quale  parlammo  in- 
dietro, quali  sono  i  carichi  assegnati  al  tipo  di  macchina 
che  si  considera,  alle  varie  velocità  in  corrispondenza  della 
pendenza  fittizia  ottenuta  e  cosi  si  procede  alla  compila- 
zione delle  tabelle  di  prestazione. 

In  dette  tabelle  sono  indicate  le  varie  sezioni  di  linea, 
i  gruppi  delle  locomotive  ed  il  carico  espresso  in  tonnel- 
late che  possono  trainare  alle  differenti  velocità. 

Questi  carichi  segnati  nelle  tabelle  di  prestazione  sono 
detti  oarioM  normali  e  corrispondono  al  carico  estivo,  ep- 
però  durante  la  stagione  invernale  vanno  soggetti  ad  una 
riduzione  ;  tal  riduzione  pelle  linee  sulle  quali  le  condizioni 
atmosferiche  cattive  si  fanno  sentire  con  qualche  entità, 
è  di  */^Q  e  cioè  i  carichi  assegnabili  nellMn verno  sono  i  ^/^^ 
di  quelli  assegnati  nella  stagione  estiva.  Quando  poi  le 
condizioni  atmosferiche  sono  eccezionalmente  buone^  è  con- 
cesso su  certe  linee  un  certo  aumento  sul  carico  normale, 
come  pure  anche  neir estate,  date  speciali  condizioni,  si 
ammettono  riduzioni  temporanee  sui  carichi  normali. 
Turni  di  servizio. 

32.  Abbiamo  già  avuto  occasione  di  parlare  di  turni  di 
servizio  ma  non  abbiamo  ancora  detto  in  cosa  consistano; 
vedremo  ora  di  darne  una  idea  abbastanza  chiara,  pur 
senza  dilungarci  troppo. 

Generalmente  in  uno  stesso  Deposito  di  locomotive  si  tro- 
vano parecchi  gruppi  di  macchine,  appartenenti  a  diverse 
categorie.  Nello  stabilire  la  dotazione  di  macchine  per  un 
determinato  Deposito,  devesi  tener  presente  la  sua  ubi- 
cazione per  rispetto  alla  linea  od  alle  diverse  linee  che 
deve  servire  ed  alla   natura  dei   treni  da  effettuare;  tal- 
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▼olia,  se  i  Depositi  non  sono  molto  lontani  fra  loro,  potrà 
convenire  di  concentrare  in  uno  di  essi  tutto  il  servizio 
pei  treni  merci,  ed  in  un  altro  tutto  il  servizio  pei  treni 
viaggiatori,  tal'altra  volta  invece  conviene  avere  un  ser- 
vizio promiscuo  e  far  viaggiare  certi  gruppi  di  locomotive 
anche  su  linee  collocate  oltre  l'altro  Deposito  ;  il  voler  ac- 
cennare a  norme  fisse  od  anche  solo  a  norme  generali  ci 
porterebbe  troppo  oltre,  opperò  ci  limiteremo  a  diro  dei 
turni  di  servizio. 

È  noto  che  certe  categorie  di  macchine  sono  adatto  ad 
un  genere  di  servizio  ed  altre  ad  altro  genore;  cosi  si 
hanno  macchine  pei  treni  merci,  macchine  pei  treni  omnibus, 
macchine  per  treni  diretti  ecc. 

33.  Stabiliti  quali  sono  i  treni  che  giornalmente  devono 
eseguire  le  locomotive  di  una  data  categoria  appartenenti 
ad  un  certo  Deposito  e  stabilite  pure  le  tratte  che  con  tali 
treni  devono  percorrere,  si  traccia  per  maggior  chiarezza 
e  facilità  un  orario  grafico.  Per  tracciare  tale  orario  si  fa 
uso  generalmente  di  fogli  stampati,  divisi  in  24  colonne 
verticali  in  guisa  da  avere  così  25  rette  verticali.  La  prima 
verticale  a  sinistra  porta  in  testa  rindicazione  Mezzanotte, 
la  seconda  1  ora  ant.y  la  terza  2  ant,,  e  cosi  via  fino 
alla  verticale  di  mezzo  che  porta  l'indicazione  Mezzodì, 
la  quattordicesima  verticale  porta  Tindicazione  /.  pom,, 
la  quindicesima  2  pom,^  e  così  via  finché  Tultima  a  destra, 
porta  essa  pure  Tindicazione  Mezzanotte. 

Lo  spazio  compreso  fra  una  verticale  e  l'altra  è  poi  di- 
viso in  6  parti  uguali  mediante  altre  verticali  generalmente 
più  sottili  e  che  corrispondono  così  a  divisioni  di  10  in  10 
minuti  primi. 

Sul  foglio  cosi  preparato  si  traccia  verso  la  parte  supe- 
riore una  orizzontale  ed  in  fianco  vi  si  scrive  il  nome  della 
Stazione  dalla  quale  partono  i  treni  che  si  considerano; 
generalmennte  tal  Stazione  coincide  con  quella  di  Deposito 
locomotive. 
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A  distanze  proporzionali,  da  questa  prima  orizzontale, 
si  tracciano  altre  orizzontali  corrispondenti  alle  Stazioni 
principali  e  nelle  quali  i  treni  hanno  fermate  di  qualche 
durata,  o  nelle  quali  concorrono  altre  linee.  In  fianco  a 
caduna  orizzontale  si  scrive  il  nome  della  corrispondente 
Stazione.  Avvertisi  che  le  distanze  fra  le  orizzontali  rap- 
presentano quantità  proporzionali  alle  vere  distanze  fra  le 
Stazioni. 

Ciò  fatto,  coiraiuto  degli  orari  stampati,  si  procede  al 
tracciamento  della  rappresentazione  grafica  dei  vari  treni. 

Supponiamo,  ad  esempio,  che  trattisi  di  tracciare  un  treno 
che  partendo  da  Torino  alle  SAff  ant.  arrivi  ad  Asti  alle 
9.38'  per  ripartire  alle  9.42'  ed  arrivare  ad  Alessandria 
alle  ore  10.20  ant. 

Allora  suirorizzontale  riferentesi  a  Torino  si  cercherà 
il  punto  corrispondente  alle  ore  8.40'  ant.;  da  quel  punto 
si  traccierà  una  retta  obliqua  che  vada  a  finire  sull'o- 
rizzontale riferentesi  ad  Asti,  nel  punto  corrispondente 
alle  ore  9.38'  ant.;  poi  dalla  stessa  orizzontale  d'Asti  e  dal 
punto  corrispondente  alle  ore  9.42'  ant.  si  traccierà  una 
obbliqua  che  termini  sulla  orizzontale  riferentesi  alla  Sta- 
zione di  Alessandria  nel  punto  corrispondente  alle  ore 
10.20'  ant. 

Su  queste  due  obblique  si  segna  il  numero  del  treno  che 
si  traccia. 

Analogamente  si  opera  per  gli  altri  treni,  avvertendo 
che  per  quelli  di  ritorno  le  obblique  partiranno  dal  basso 
per  volgere  a  destra  venendo  verso  l'alto. 

Ne  consegue  che  sull'orario  grafico  si  avranno  delle  rette 
obblique  che  da  sinistra  vanno  verso  destra  partendo  dal- 
l'alto e  venendo  verso  il  basso  e  delle  altre  che  pur  an- 
dando da  sinistra  verso  destra,  partono  dal  basso  per  an- 
dare all'alto. 

Là,  dove  queste  linee  si  intersecano  si  ha  l'indicazione 
della  località  di  incrocio  dei  treni  ai  quali  si  riferiscono  e 
1  ora  di  tali  inorocii. 
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34.  Tracciato  oo6i  sollo  steaso  foglio  Torario  grafico  pelle 
lìnee  e  pei  treni  che  deTono  essere  effettaatì  da  un  dato 
grappo  di  locomotive  di  nn  Deposito,  si  procede  al  trac* 
ciamento  del  turno  di  serrizio,  pel  quale  serve  pare  un 
foglio  identico  a  quello  del  quale  ci  siamo  serviti  peiro- 
rario  grafico. 

Su  questo  foglio  però  le  oriiiontali  vengono  tracciate 
ad  ugual  distanza  ira  loro  e  rappresentano  non  più  le  sta- 
zioni, ma  giornate. 

Così  la  prima  orizzontale  servirà  per  segnarvi  il  lavoro 
da  &re  nel  primo  giorno  di  turno,  la  seconda  per  il  la- 
voro a  farsi  nel  secondo  giorno  e  così  via. 

Proiettando  ora  orizzontalmente  sul  nuovo  foglio  le  linee 
obblique  tracciate  nell'orario  grafico  e  scrivendo  al  prin- 
cipio di  caduna  proiezione  il  nome  della  Stazione  di  par- 
tenza ed  all'altro  estremo  quello  della  Stazione  di  arrivo, 
si  ha  un  altro  orario  grafico  o  meglio  un  turno  di  ser- 
vizio. Le  proiezioni  orizzontali  non  devono  però  cadere 
tutte  su  una  stessa  orizzontale,  ma  bensì  le  une  suiroriz- 
zontale  corrispondente  ad  una  data  giornata ,  le  altre  su 
altre  orizzontali  corrispondenti  ad  altre  giornate. 

Nel  distribuire  così  i  treni  nelle  varie  giornate  devonsi 
tener  presenti  certi  criteri  fondamentali,  così  evidente- 
mente il  primo  treno  a  farsi  nella  prima  giornata  dovrà 
essere  uno  di  quelli  partenti  dalla  Stazione  di  Deposito; 
il  secondo  treno  della  prima  giornata  dovrà  partire  dalla 
Stazione  alla  quale  arrivò  il  primo  treno,  il  terzo  treno 
a  farsi,  partirà  dalla  Stazione  alla  quale  arrivò  il  secondo 
treno  ecc. 

Inoltre  si  porrà  mente  che  il  lavoro  assegnato  per 
caduna  giornata  non  sia  troppo  forte  ne  troppo  tenue, 
onde  avere  una  giusta  ripartizione  del  turno.  In  ogni  pe- 
riodo di  ventiquattro  ore  di  servizio  si  dovranno  avere  al- 
meno 8  ore  di  riposo  continuative,  onde  lasciare  un  ade- 
guato riposo  al  personale  ;  oltre  poi  a  dette  8  ore  di  riposo 
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devonsi  nel  perìodo  delle  24  ore  avere  altri  intervalli  pure 
di  riposo  che  cadranno  in  ore  differenti  da  una  giornata 
all'altra  secondo  gli  orari  dei  treni  da  efifettaare. 

Alla  fine  del  turno,  se  è  di  poche  giornate,  ed  anche 
interpolatamente ,  se  ò  di  molti  giorni ,  dovranno  essere 
intercalati  i  giorni  di  riposo  e  dovranno  pure  esservi  in- 
intercalati  i  giorni  di  riserva. 

Se  ad  esempio,  un  turno  è  di  15  giornate^  comprese 
quelle  di  riposo  e  di  riserva,  ciò  vuol  dire  che  per  disim- 
pegnare il  servizio  giornaliero  corrispondente,  si  devono 
avere  in  servizio  15  locomotive  col  relativo  personale. 

Caduna  locomotiva  compie  per  turno  il  servizio  corri- 
spondente alle  varie  giornate  finchò,  ultimato  il  turno,  ri- 
comincia da  capo  lo  stesso  turno. 

Nelle  giornate  di  riposo  le  macchine  devono  trovarsi  al 
loro  Deposito,  ed  allora  si  effettuano  la  lavatura  della  cal- 
daia, le  piccole  riparazioni  ecc.,  come  diremo  in  apposito 
capitolo. 

Dai  turni  di  servizio  riesce  quindi  facile  sapere  ove  tro- 
vasi in  un  dato  istante  una  data  locomotiva,  quando  farà 
ritorno  al  Deposito,  ecc.,  ecc.;  informazioni  queste  che 
sono  non  solo  utili  ma  necessarie  per  chi  ha  la  dirigenza 
dei  Depositi  stessi. 

35.  Noi  qui  ahhiamo  parlato  dei  turni  di  servizio  pelle 
macchine  e  pel  relativo  personale  perchò  come  si  usa  ge- 
neralmente in  Italia,  il  personale  di  una  data  macchina, 
non  rahhandona  mai  durante  il  turno;  però  presso  alcune 
Amministrazioni  estere  oggidì  incomincia  a  prevalere  il 
principio  dell'utilizzazione  massima  del  materiale  nel  minor 
tempo  possibile,  ossia  ammettono  che  si  debba  distruggere 
il  materiale  in  un  tempo  relativamente  breve  facendogli 
però  effettuare  il  massimo  possibile  lavoro. 

Ne  consegue  che  tali  Amministrazioni  non  permettono 
alle  locomotive  che  riposi  a  lunghe  distanze  di  tempo  senza 
i  periodici  riposi  nei  vari  giorni. 
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Ora  non  potendosi  naturalmente  pretendere  altrettanto 
dal  personale  di  macchina,  ne  consegue  che  in  allora  de- 
vesi  ricorrere  al  sistema  delle  squadre  doppie,  o  delle 
squadre  multiple,  ed  ecco  in  qual  modo:  una  locomotiva  ese- 
guisce un  treno  e  poi  un  altro  subito  dopo  collo  stesso  per- 
sonale, poi  in  luogo  di  rimanere  inattiva  per  parecchie 
ore^  parte  tosto  per  efifettuare  altri  treni^  cangiando  però 
il  macchinista  ed  il  fuochista  ormai  stanchi  con  altri  già 
riposati;  compiuto  il  lavoro  fissato  con  questa  seconda 
squadra  di  personale,  riparte  nuovamente  colla  prima  squa- 
dra se  trattasi  di  servìzio  a  squadra  doppia,  oppure  ri- 
parte con  altro  personale  riposato  e  così  via  via,  se  trat- 
tasi di  squadre  multiple  passando  nelle  mani  di  vari  mac- 
chinisti e  vari  fuochisti. 

Questo  sistema  che  offre  dei  vantaggi,  presenta  però 
anche  degli  svantaggi  di  fronte  ai  quali  le  Amministra- 
zioni vanno  guardinghe  nell'abbandonare  il  vecchio  pel 
nuovo  metodo. 

Uno  dei  principali  inconvenienti  è  quello  della  complica- 
zione arrecata  nella  contabilizzazione  dei  percorsi  e  dei 
consumi  effettuati  da  caduna  squadra  e  quindi  nella  liqui- 
dazione delle  competenze  e  dei  premi  devoluti  ai  macchi- 
nisti e  fuochisti. 

fi  qui  per  meglio  spiegarci  tale  complicazione,  esamine- 
remo in  modo  sommario  il  modo  col  quale  generalmente 
si  procede  nella  liquidazione  in  parola,  presso  le  Ammi- 
nistrazioni italiane  e  presso  molte  straniere. 
Competenze  e  premi  devoluti  al  personale   di  macchina. 

36.  Di  massima  il  personale  di  macchina  (macchinisti 
e  fuochisti)  riceve  uno  stipendio  mensile  che  varia  secondo 
l'anzianità  e  la  categoria  alla  quale  appartiene;  esso  fa 
cioè  parte  del  personale  sistematico  e  quindi  gode  dei  be- 
nefici delle  Gasse  pensioni,  Casse  soccorso  ecc.  pagando 
una  certa  percentuale  sulle  competenze  sue. 

Oltre  allo   stipendio  mensile,   gode   di  altri   vantaggi, 
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quali  rindennltà  di  percorrenza,  quella  pelle  notti  passate 
fuori  della  località  di  propria  residenza,  i  premi  per  ri- 
sparmio di  combustibile  e  di  materie  grasse,  quelli  per 
minuti  ricuperati  nel  percorso  dei  treni  e  finalmente  quello 
annuo  per  buona  conserrazione  della  propria  macchina. 

Di  frónte  a  tali  premi  stanno  delle  penalità  per  maggiore 
consumo  di  combustibile  e  di  materie  grasse,  per  minuti 
perduti  e  non  giustificabili;  tali  penalità  sono  una  giusta 
remora  per  quel  personale  che,  nulla  curando  Teconomia 
ed  il  regolare  andamento  dei  treni,  creerebbe  inutili  spese 
ed  incagli  alle  Amministrazioni  ferroviarie. 

Ciò  premesso,  vediamo  come  si  procede  alla  determina- 
zione di  tali  competenze. 

Indennità  di  percorrenza. 

37.  L^ufficio  di  contabilità  coiraiuto  delle  Cedole-orario 
o  dei  Bollettini  di  Trazione  rileva  giornalmente  il  numero 
di  chilometri  percorsi  da  ogni  singolo  macchinista  o  fuo- 
chista colla  loro  macchina,  registra  pure  il  numero  di  assi- 
chilometri  trainati^  oppure,  come  usasi  presso  alcune  Am- 
ministrazioni, il  numero  delle  tonnellate-chilometro. 

Rileva  infine  i  minuti  ricuperati  e  quelli,  perduti  dal 
macchinista. 

In  fin  di  mese  ha  quindi  mezzo  di  sapere,  oltre  a  molti 
altri  dati,  anche  quanti  chilometri  ha  percorso  cadun  mac- 
chinista e  cadun  fuochista. 

Ora  dagli  appositi  Regolamenti  viene  fissata  la  quota  a 
pagarsi  al  macchinista  ed  al  fuochista  per  ogni  chilometro 
di  percorso,  avvertendo  che  di  massima  oltre  un  certo  nu- 
mero di  chilometri,  che  varia  secondo  il  servizio  fatto  e 
che  rappresenta  un  lavoro  normale ,  tal  compenso  chilo- 
metrico aumenta  e  ciò  allo  scopo  di  sempre  più  invo- 
gliare il  personale  di  macchina  ad  effettuare  forti  percorsi 
mensili. 

In  base  pertanto  alle  quote  stabilite  ed  al  numero  di 
chilometri  percorsi,  la  Contabilità  determina  rammentare 
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dell^indenaità  di  percorrenza  devoluta  nel  mese  ad  ogni 
singolo  macchinista  e  fuochista. 
Indennità  di  pernottazione. 

38.  Allorquando  il  personale  di  macchina  pel  disimpegno 
del  proprio  servizio  è  obbligato  ad  una  assenza  continuata 
per  un  certo  periodo  di  ore  fuori  della  propria  residenza, 
ha  diritto  ad  una  certa  somma. 

Goal,  ad  esempio,  nell'Ammiuistrazione  alla  quale  appar- 
teniamo, un'assenza  di  15  a  18  ore  dà  diritto  ad  un'in- 
dennità di  L.  1,40  pel  macchinista  e  L.  1  pel  fuochista; 
un'assenza  di  18  a  24  ore  a  L.  2,80  pel  macchinista  e 
L.  2  pel  fuochista;  un'assenza  di  24  a  36  ore  a  L.  4,20 
pel  macchinista  e  3  pel  fuochista,  e  cosi  via,  di  12  in  12 
ore  l'indennità  aumenta  di  mezza  pernottazione. 

L'ufficio  di  contabilità  rilevando  dagli  appositi  moduli  i 
vari  periodi  di  assenza  del  personale,  ed  applicando  le 
quote  suindicate  determina  così  ciascun  mese  la  relativa 
indennità  devoluta  a  cadun  macchinista  e  cadun  fuochista. 
Premi  per  risparmio  di  combustibili  e  di  materie 
grasse. 

39.  L'Amministrazione,  in  base  ai  risultati  dei  calcoli  e 
dell'esperienza,  stabilisce  per  cadun  gruppo  di  locomotive 
di  cadun  Deposito  due  assegni  di  combustibili  od  un  as- 
segno di  materie  grasse  e  più  precisamente  stabilisce  il 
quantitativo  di  combustibile  che  è  disposta  a  concedere  per 
ogni  chilometro  di  percorso  di  macchina ,  e  quello  che 
concede  per  ogni  asse-chilometro  o  per  ogni  tonnellata-chi- 
lometro (1). 


(1)  Per  asse-chilometro  si  intende  un  asse  trasportato  alla  di- 
stanza di  un  chilometro;  così  se  un  treno  ò  composto  di  22  assi 
e  percorre  100  chilometri,  si  avranno  2200  assi-chilometri. 

Analogamente  per  tonnellata-chilometro,  si  intende  una  tonnel- 
lata trasportata  alla  distanza  di  un  chilometro  e  quindi  per  un  treno 
di  80  tonnellate  che  percorre  100  Kilometri,  si  avranno  8000  ton- 
nellate-chilometro. 
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Inoltre  stabilisce  l'assegno  di  materie  grasse  pella  lubri- 
ficazione della  macchina  e  del  tender  per  ogni  chilometro 
di  percorso.  Naturalmente  nella  determinazione  di  detti 
assegni  devesi  aver  presente  non  solo  la  natura*  del  ser- 
vizio che  cadun  gruppo  di  macchine  deve  effettuare,  ma 
benanco  le  condizioni  planimetriche  ed  altimetriche  delle 
linee  che  devono  percorrere. 

Cadun  macchinista  allorquando  preleva  del  combustibile 
0  delle  materie  grasse  deve  staccare  da  un  apposito  li- 
bretto, che  gli  viene  affidato ,  un  buono  a  lui  intestato 
pel  quantitativo  di  combustibile  e  di  materie  grasse  che 
preleva,  distinguendo  eziandio  la  qualità  del  materiale  e 
cioè  se  è  carbone  inglese,  francese,  mattonelle,  grosso, 
minuto  ecc. 

Tali  buoni  pervengono  all'Ufficio  Contabile,  il  quale  ogni 
mese  può  così  stabilire  il  quantitativo  di  combustibile  e  di 
materie  grasse^  divise  secondo  le  varie  categorie,  che  un 
dato  macchinista  ha  prelevato. 

In  allora  a  mezzo  di  opportuni  coefficienti  già  stabiliti 
ed  approvati  dalla  superiorità,  riduce  le  varie  quantità  di 
combustibile  prelevato  ad  un  solo  tipo  di  carbone  e  così 
ha  il  quantitativo  di  carbone  tipo  consumato  dal  macchi- 
nista nel  mese  ed  il  quantitativo  di  materia  grassa  pure 
ridotta  a  tipo  (olio  d'oliva). 

D'altra  parte,  abbiamo  visto  che  dallo  spoglio  delle  Ce- 
dole-orario e  dei  Bollettini  di  Trazione,  l'Ufficio  Contabile 
trova  per  ogni  macchinista  e  fuochista  il  percorso  fatto  e 
gli  assi-chilometro  o  le  tonnellate-chilometro  trainate  nel 
mese;  applicando  ora  ai  chilometri-macchina  il  relativo 
assegno  di  combustibile  e  di  materie  grasse  ed  agli  assi-chi- 
lometro 0  tonnellate-chilometro  pure  il  rispettivo  assegno 
di  combustibili,  trova  le  quantità  totali  di  combustibile  tipo 
e  di  materie  grasse  che  l'Amministrazione  ò  disposta  a 
concedere,  ossia  ad  assegnare  al  macchinista  pel  servizio 
fatto. 
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Se  queste  quantità  sono  maggiori  di  quelle  rappresen- 
tanti i  prelevamenti  fatti  dal  macchinista,  vuol  dire  che 
questi  ha  fatto  economia,  se  invece  sono  minori,  egli  ò 
segno  che  il  macchinista  fece  un  maggior  consumo. 

Nel  primo  caso  la  differenza,  ossia  risparmio,  porta  un 
premio  al  personale  di  macchina  liquidato  in  L.  7,00  per 
ogni  tonnellata  di  combustibile  tipo  risparmiato  e  di  L.  0,50 
per  ogni  chilogrammo  di  risparmio  sulle  materie  grasse; 
nel  secondo  caso  invece  la  differenza  porta  una  multa  o 
trattenuta  sulle  altre  competenze  liquidata  in  base  agli 
stessi  valori  unitari  suindicati. 
Prem!  per  minuti  ricnperatf. 

40.  Allorquando  un  treno  è  in  ritardo  per  qualsiasi 
causa  ed  il  macchinista,  pur  osservando  scrupolosamente  le 
prescrizioni  dei  regolamenti  in  vigore,  riesce  a  ricuperare 
in  tutto  od  in  parte  tale  ritardo,  g]i  viene  assegnato  un 
premio  per  ogni  minuto  ricuperato;  tale  premio  è  diffe- 
rente secondo  che  trattasi  di  treni  viaggiatori  o  di  treni 
merci.  Gosì^  ad  esempio,  nelle  ferrovie  della  Rete  Mediter- 
ranea si  pagano  15  centesimi  per  ogni  minuto  di  ricupero 
pei  treni  viaggiatori,  e  10  centesimi,  se  trattasi  di  treni 
merci. 

Se  il  macchinista  perde  dei  minuti  invece  di  guada- 
gnarne ossia  produce  dei  ritardi  non  giustificabili,  gli  si 
applica  una  multa  di  15  centesimi  o  di  10  centesimi  per 
ogni  minuto  perduto  secondo  trattasi  di  treni  viaggiatori 
0  di  treni  merci. 

L'ufficio  Contabile  dallo  spoglio  dei  bollettini  di  Trazione 
deduce  il  quantitativo  mensile  di  minuti  ricuperati  e  di 
minuti  perduti  dallo  stesso  macchinista,  ne  fa  la  differenza 
ed  applica  il  premio  o  la  multa  secondo  il  risultato  della 
liquidazione. 

Bipartizione  delle  indennità  di  percorrenza  e  dei  premi 
fra  11  macchinista  ed  il  fuochista. 

41.  Le  indennità  di  percorrenza   da  una  parte  ^  ed  i 
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prem!  per  risparmio  di  materie  grasse  e  di  combustibile 
e  per  minuti  ricuperati  dall'altra,  danno  luogo  a  due  se- 
parate liquidazioni  mensili  basate  sugli  elementi  suindicati. 
Le  somme  risultanti  da  queste  due  calcolazioni  vengono 
poi  ripartite  fra  il  macchinista  ed  il  fuochista  in  ragione 
di  */3  al  primo  e  Vs  ^^  secondo. 

Premio  annuo,    pel  buon  mantenimento  delle  loco- 
motire. 

42.  É  questo  un  premio  che  le  Amministrazioni  hanno 
stabilito  allo  scopo  di  interessare  il  personale  di  macchina 
a  ben  mantenere  le  locomotive  loro  affidate  ;  ecco  pertanto 
come  viene,  di  massima^  determinato  rammentare  di  tal 
premio. 

Ci  gioveremo  anche  qui  delle  norme  in  uso  presso  la 
Rete  Mediterranea. 

Ogni  qualvolta  una  locomotiva  mantenuta  in  regolare 
servizio  presso  i  Depositi,  eseguisce  un  percorso  superiore 
a  quello  normale  indicato  nel  qui  sotto  tracciato  prospetto 
senza  richiedere  altre  riparazioni  alFinfuori  di  quelle  attri- 
buibili airordinaria  manutenzione,  viene  assegnato  a  detta 
macchina  un  premio  divisibile  fra  i  macchinisti  conducenti 
la  stessa  e  calcolato  colle  norme  seguenti: 
L.  5,00  per  ogni  1000  chilometri  percorsi  in  più  del  nor- 
male stabilito  e  fino  a  5  volte  il  percorso  nor- 
male stesso,  questo  compreso. 
L.  6,00  per  ogni  1000  chilometri  percorsi  in  più  del  quin- 
tuplo anzidetto  e  fino  a  7  volte  il  percorso  nor- 
male stesso,  questo  compreso. 
L.  7,00  per  ogni  1000  chilometri  percorsi  in  più  del  set- 
tuplo  anzidetto  e  fino  a  9  volte  il  percorso  nor- 
male stesso,  questo  compreso. 
L.  8,00  per  ogni  1000  chilometri  percorsi  in  più  di  nove 
volte  il  percorso  normale. 
Tale  premio  va  ripartito  fra  i  conducenti  la  detta  lo- 
comotiva secondo  determinate  basi  numeriche  fissate  dalla 
superiorità. 
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Per  coDsegnire  tale  premio  deve  però  ciascun  macchi- 
nista, ìd  ogni  caso,  aver  eseguito  un  percorso  non  inter- 
rotto pari  ad  almeno  un  quarto  del  percorso  normale  sta- 
bilito. 

La  percorrenza,  per  gli  effetti  del  premio^  può  ritenersi 
interrotta  ogni  qualvolta  il  macchinista  conducente  abbia 
trascurata  la  buona  tenuta  della  sua  locomotiva. 

Tabella  dei  percorsi  normali  annui. 


QUALITÀ  DELLE  LOCOMOTIVE 

PERCORSO 
ANNUO   NORMALE 

Chilometri 

A  ruote  indipendenti  ed  a  4  ruote  accoppiate 

di  grande  diametro 

A  4  ruote  accoppiate  di  piccolo  diametro    . 

A  6  ruote  accoppiate 

A  8  ruote  accoppiate 

Soeciali  di  manovra 

25.000 
20.000 
15.000 
10.000 
8.000 

43.  Da  quanto  abbiamo  esposto  riesce  evidente  che  qua- 
lora si  volesse  addivenire  al  sistema  dei  turni  di  servizio 
a  squadre  doppie  o  multiple  bisognerebbe  modificare  com- 
pletamente il  sistema  di  liquidazione^  giacché  riescirebbe 
affatto  impossibile  il  poter  avere  il  quantitativo  corrispon- 
dente al  risparmio  di  combustibile  e  di  materie  grasse 
effettuato  da  cadun  macchinista. 

44.  Allo  scopo  di  ottenere  la  massima  regolarità  nella 
condotta  dei  treni  non  disgiunta  dalla  sicurezza,  le  Am- 
ministrazioni Ferroviarie  stabiliscono  appositi  regolamenti 
dei  quali  danno  copia  a  tutto  il  personale  interessato. Tali 
regolamenti  variano  nei  dettagli  da  Amministrazione  ad 
Amministrazione  ;  però  le  disposizioni  di  massima  sono 
pressochò  identiche. 
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Sarebbe  anzi  ottima  cosa  che  palla  parte  concernente  le 
istruzioni  salla  circolazione  dei  treni  ed  ancor  più  per 
quella  concernente  le  istruzioni  sui  segnali  fessevi  unifor- 
mità di  disposizioni ,  giacché  coirau montare  delle  Ammi- 
nistrazioni e  coiraffluire  di  linee  di  differenti  Amministra- 
zioni in  una  stessa  Stazione  riesce  sempre  più  difficile  pel 
personale  di  macchina  non  incorrere  neirinosservanza  delle 
varie  disposizioni. 

Quale  appendice  a  questa  II  Parte  del  IIP  Volume  tra- 
scriveremo appunto  le  Istruzioni  sui  segnali  e  sulla  Cir- 
colazione dei  convogli  che  sono  in  vigore  sulla  Rete  Me- 
diterranea, affinchè  da  queste  sia  facile,  a  chi  legge,  argo- 
mentare di  quale  importanza  siano  le  disposizioni  a  darsi 
per  procurare  un  regolare  e  sicuro  andamento  dei  treni. 


CAPITOLO  VI. 
Preparativi  per  la  partenza. 

45.  Noi  supporremo  di  avere  una  locomotiva  in  ottime 
condizioni  e  cioè  che  abbia  giù  subite  le  riparazioni  ne- 
cessarie e  che  debba  essere  prontata  per  eseguire  la  prima 
corsa  dopo  le  riparazioni  stesse  o  dopo  il  giorno  di  riposo. 

Vediamo  quali  sono  le  principali  operazioni  a  farsi  per 
prepararla  a  tale  partenza. 

P  Riempimento  della  caldaia. 

46.  Quest'operazione  che  'si  effettua  o  mediante  una 
condotta  naturale,  o  mediante  una  pompa  ordinaria,  a 
mano  od  a  vapore,  il  di  cui  tubo  premente  si  innesta  al 
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grosso  robìnetto  di  lavatara  della  caldaia  (pag.  179),  ri- 
chiede alcune  precauzioni  speciali.  Cosi  ogni  qualvolta  trat- 
tasi di  riempire  la  caldaia,  si  dovrà  por  mente  che  questa 
sia  affatto  fredda,  poiché  altrimenti  operando  si  provo- 
cherebbero degli  accorciamenti  repentini  nelle  varie  sue 
parti  con  conseguente  probabilità  di  subitanei  guasti  e 
certezza  di  minor  durata  della  caldaia  stessa. 

Si  dovrà  pure  lasciare  aperto  il  regolatore  ed  i  robi netti 
di  spurgo  delle  camere  a  vapore  affinchò  Tarla  scacciata 
dairacqua  che  entra  in  caldaia  possa  trovare  libero  sfogo  ; 
appena  però  ultimato  il  riempimento  si  dovranno  richiu- 
dere. Si  cesserà  roperazìone  del  riempimento  allorquando 
l'acqua  in  caldaia  avrà  raggiunto  il  livello  deirestremità 
superiore  del  tubo  indicatore,  ed  in  tale  occasione  si  con- 
staterà il  regolare  funzionamento  deirindicatore  sfesso  ed 
il  facile  maneggio  dei  relativi  robinetti  e  di  quelli  di 
prova. 

Qualora  il  tender  già  non  fosse  pieno  di  acqua^  si  dovrà 
riempirlo  collo  stesso  mezzo,  oppure  facendolo  condurre 
da  altra  locomotiva  accesa  alla  portata  di  una  colonna 
idraulica;  prima  poi  di  riempirlo  converrà  accertarsi  che 
la  cassa  vuota  sia  ben  pulita,  giacché  non  è  raro  il  caso 
di  rinvenirvi  attrezzi,  cotone  od  altro  dimenticatovi  dagli 
operai  che  effettuarono  le  riparazioni. 

2°  Tisita   alle   gratelle  ed  accendimento  della   loco- 
motlTa. 

47.  La  qualità  ed  il  tipo  delle  gratelle  da  impiegare 
dipendendo  dalla  natura  del  combustibile  che  deve  esservi 
abbruciato  e  dalle  dimensioni  del  fornello  vengono  stabi- 
liti da  appositi  regolamenti,  epperò  le  locomotive  uscenti 
dalle  Officine  di  riparazione  o  dai  Depositi  posseggono  già 
le  gratelle  prestabilite  ;  basterà  quindi  che  il  macchinista 
si  assicuri,  che  tutte  le  sbarre  od  i  pacchetti  di  sbarre 
si  trovino  al  loro  posto,  che  la  superficie  superiore  delle 
gratelle  rappresenti  un  piano^  che  la  manovra  del  getta- 
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fuoco  sia  facile  e  sicura,   che  i  registri  o  portello  del  ce- 
neratoio funzionino  pure  a  dovere. 

Per  raccendimento  di  una  locomotiva,  si  stende  sulla 
graticola  uno  strato  piuttosto  sottile  di  legna  in  minuti 
pezzi  e  frammista  a  materie  facilmente  infiammabili,  come 
cascame  di  cotone  in  filetto  che  serve  prima  palla  puli- 
tura delle  macchine. 

Su  tale  strato  si  dispongono  dei  pezzi  di  legna  di  dimen- 
sioni maggiori  e  poi  uno  strato  di  carbone  in  pezzi  piut- 
tosto piccoli. 

Neiraccendimento  di  una  locomotiva  si  impiega  in  media 
un  quintale  di  legna  e  da  150  a  250  chilogrammi  di  car- 
bone, secondo  la  minor  o  maggior  ampiezza  del  fornello. 

Il  fuoco  viene  appiccato  dalla  parte  sottostante  della 
griglia,  e  la  legna  minuta,  mescolata  ai  cascami  di  cotone 
in  filetto  accendendosi  facilmente,  propaga  gradatamente 
la  combustione  alla  legna  grossa  ed  al  carbone. 

Prima  però  di  accendere  la  locomotiva  è  indispensabile 
di  accertarsi: 

a)  Che  Tacqua  nella  caldaia  raggiunga  almeno  il  li- 
vello del  più  basso  robinetto  di  prova  ; 

b)  Che  il  regolatore  sia  ben  chiuso  ; 

e)  Che  la  leva  di  comando  sia  in  centro,  ossia  al  punto 
morto  ; 

d)  Che  siano  aperti  i  robinetti  di  spurgo  dei  cilindri; 

e)  Che  il  freno  del  tender  sia  ben  chiuso  ; 

/)  Che  non  vi  siano  perdite   d'acqua   dalle   portello; 
robinetti,  giunti,  ecc.; 

U)  Che   il   tender  sia  rifornito  d'acqua  per  potere  al 
bisogno  iniettarne  in  caldaia. 

La  necessità  di  accertarsi  di  quanto  sopra  è  così  evi- 
dente che  basteranno  poche  parole  di  spiegazione  su  tal 
riguardo. 

Avvenne  talvolta  che  agenti  poco  pratici  o  disattenti 
diedero  fuoco  al  combustibile  preparato  in  fornello,  senza 
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essersi  assicurati  deiresistenza  in  caldaia  di  una  quantità 
sufficiente  di  acqua,  cosicchò  il  cielo  del  fornello  ed  i  ranghi 
superiori  dei  tubi  bollitori,  rimanendo  scoperti,  ebbero  a 
soffrire  fortenaente. 

Si  disse  che  il  regolatore  deve  essere  ben  chiuso,  che 
la  leva  di  comando  deve  essere  collocata  sul  punto  morto, 
che  i  robinetti  dei  cilindri  devono  essere  aperti  ed  il  freno 
del  tender  ben  chiuso;  tutto  ciò  ò  infatti  indispensabile 
per  impedire  che  la  macchina  venendo  in  pressione  abbia 
a  mettersi  da  sola  in  moto. 

Accade  infatti  talvolta  che  malgrado  il  manubrio  del 
regolatore  sia  alla  posizione  di  chiusura,  la  relativa  val- 
vola di  presa  si  trovi  invece  alquanto  staccata  dallo  specchio 
od  in  posizione  da  lasciar  alquanto  scoperta  la  luce  di 
presa  del  vapore.  In  allora  quest*ultimo,  entrando  nel 
tubo  di  presa  vapore,  passa  poi  nella  camera  di  distribuzione 
e  di  là,  se  trova  sollevati  o  spostati  i  cassetti  di  distribu- 
zione, entra  nei  cilindri,  tentando  di  trasmettere  il  movi- 
mento agli  stantuffi  e  quindi  alla  locomotiva.  Se  però  i 
robinetti  di  spurgo  dei  cilindri  sono  aperti,  il  vapore  man 
roano  che  entra  nei  cilindri  si  scarica,  passando  dai  ro- 
binetti in  parola,  neiratmosfera  ed  in  causa  anche  della 
resistenza  opposta  dal  freno  del  tender  non  può  aver  la 
forza  di  trasmettere  il  movimento  agli  stantuffi.  Inoltro 
i  robinetti  di  spurgo  essendo  aperti,  si  ha  mezzo  di  con* 
statare  così  se  o  meno  il  regolatore  chiude  perfettamente 
la  valvola  di  presa. 

L^accendiraento  e  messa  in  pressione  di  una  locomotiva 
esige  un  tempo  abbastanza  lungo  e  variabile  secondo  i 
tipi  delle  macchine  ;  non  si  deve  però  aver  soverchia  fretta 
in  tale  operazione,  giacché  convien  sempre  meglio,  polla 
buona  conservazione  della  caldaia^  che  il  riscaldamento  sia 
graduale.  Ed  è  per  tale  motivo  che  neiroperazione  di 
accendimento  si  deve  procedere  nel  seguente  modo  :  quando 
sia  ben  accesa  la  legna  e  la  quantità  di   carbone  che  ab- 
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biamo  indicata,  si  incomiacia  a  caricare  dell'altro  carbone 
disponendolo  in  uno  strato  piuttosto  sottile;  poscia,  quando 
tale  strato  sarà  ben  acceso,  se  ne  aggiungerà  altro  strato 
e  così  via  gradatamente,  avvertendo  però  che  la  combu- 
stione abbia  ad  essere  abbastanza  viva  in  tutti  i  punti 
della  graticola.  Il  lasciare  scoperta  una  parte  di  griglia 
produce  dei  gravi  inconvenienti,  perchò  l'aria  fredda  pas- 
sando attraverso  la  griglia  scoperta  non  può  riscaldarsi  e 
quindi  tende  a  raffreddare  il  metallo  col  quale  viene  in 
contatto;  cosi  è  che  talvolta  succedono  delle  contrazioni 
nei  tubi  bollitori,  nelle  viere  ecc., e  che  la  caldaia  dà  poi 
luogo  a  fughe  di  acqua  e  di  vapore. 

Parimenti  devesi  evitare  di  caricare  troppo  carbone  in 
una  sola  volta,  perchò  cosi  facendo  si  provocherebbe  il 
naturale  spegnimento  di  quel  sottile  strato  di  combustibile 
acceso  che  si  aveva  nel  fornello  ed  inoltre  resterebbe  im- 
pedito il  libero  passaggio  deiraria  attraverso  la  griglia. 

Caricando  invece  il  carbone  poco  per  volta,  la  combu- 
stione si  fa  gradatamente  più  viva,  il  tiraggio  naturale 
aumenta  ed  in  un  lasso  di  tempo  non  troppo  lungo  ha 
principio  la  produzione  di  vapore. 

Allorquando  la  pressione  in  caldaia  ha  raggiunto  quella 
di  due  atmosfere  circa,  si  può  accelerare  Taumento  di 
pressione  col  rendere  più  attivo  il  fuoco  ed  aumentare  il 
tiraggio  a  mezzo  del  zampillo. 

Non  appena  poi  la  caldaia  sia   messa   in  pressione  de- 
vonsi  provare  gli  apparecchi  di  alimentazione  per  assicu- 
rarsi del  loro  buon  funzionamento. 
3^  Caricamento  del  tender. 

48.  Pelle  locomotive  che  già  sono  in  servizio  la  prov- 
vista d'acqua  e  di  carbone  si  fa  dopo  l'ultima  corsa  che 
precede  il  giorno  di  riposo  o  di  lavaggio  e  prima  di  por- 
tare la  macchina  in  rimessa;  però  se  tali  operazioni  non 
si  poterono  in  allora  compiere,  oppure  se  la  locomotiva 
non  ha  ancora  incominciato  il  servizio   dopo  riparazione, 
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bisognerà,  per  l'acqua  seguire  le  norme  già  indicate  più 
indietro,  e  provvedere  poi  il  combustibile  in  tempo  oppor- 
tuno per  non  ritardare  l'uscita  della  locomotiva  dai  binari 
del  Deposito. 

La  qualità  del  combustibile  da  caricare  sul  tender  è  de- 
terminata in  base  alla  località  di  rifornitura,  al  tipo  delle 
locomotive  e  delle  griglie,  ed  al  servizio  da  effettuare. 

La  quantità  poi  di  carbone  da  caricare  sul  tender  non 
deve  essere  eccessiva  per  non  dover  trainare  inutilmente 
un  peso  troppo  forte  ;  dessa  sarà  proporzionata  ai  bisogni, 
al  servizio  da  fare,  ed  alia  distanza  delle  località  ove  ò 
possibile  nuovamente  prelevare  del  combustibile.  Sarà,  per 
altro,  buona  norma  che  il  macchinista  tenga  sul  tender  una 
certa  quantità  di  combustibile  di  ottima  qualità,  come 
scorta,  per  servirsene  negli  eventuali  bisogni. 
4**  Carieamento  della  sabbia. 

49.  Prima  di  abbandonare  il  Deposito,  la  locomotiva 
deve  esser  provvista  di  una  sufficiente  quantità  di  sabbia 
ben  asciutta,  che  trova  posto  nell'apposita  cassa  general- 
mente collocata  a  cavalcioni  della  caldaia.  Il  macchinista 
dovrà  poi  assicurarsi  del  regolare  funzionamento  delle  val- 
vole e  dei  condotti  che  portar  devono  la  sabbia  sulle  rotaie. 

Tale  sabbia,  di  natura  quarzosa  ed  esente  da  terra, 
serve  per  aumentare  l'aderenza  fra  le  ruote  e  le  ruotaie 
tuttavolta  che  le  rotaie  sono  viscide,  unte,  umide  o  co- 
perte di  foglie  fradicie  (come  accade  spesso  nell'autunno). 

L'impiego  della  sabbia  deve  però  esser  fatto  con  mode- 
razione, perchè  se  è  vero  che  la  sabbia  aumenta  l'aderenza 
ed  impedisce  lo  slittamento,  è  altresì  provato  che  produce 
i  seguenti  principali  inconvenienti  : 

a)  Rapido  deterioramento  dei  cerchioni  e  delle  rotaie, 
specialmente  sulle  linee  in  pendenza; 

b)  Ingombro  di  sabbia  che  si  accumula  lungo  le  rotaie 
stesse  sulle  tratte  ove  costantemente  se  ne  fa  uso  ed  ove 
forte  ò  la  circolazione  dei  treni  ;  tale  ingombro  impedisce 
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il  libero  sfogo  delle  acque  pioyane  o  di  quelle  di  infiltra- 
zione che  spesso  si  hanno  nelle  gallerie,  epperò  in  tali 
casi  le  traversine  ne  soffrono  ; 

e)  Sensibile  aumento  nella  resistenza  al  moto  offerta 
dai  veicoli,  i  quali,  anziché  scorrere  su  una  superficie  le- 
vigata, devono  scorrere  su  una  superficie  resa  alquanto 
scabra  dalla  presenza  della  sabbia  sulle  rotaie. 

50.  Allo  scopo  di  evitare^  per  quanto  ò  possibile,  Tim- 
piego  della  sabbia  specialmente  su  alcune  linee  a  grande 
traffico,  si  propose  di  impiegare  dei  getti  d'acqua  che  col- 
piscano le  rotaie  invece  del  getto  di  sabbia. 

Questi  due  getti  d'acqua  devono  opportunamente  colpire 
le  rotaie  a  piccolissima  distanza  in  avanti  dal  contatto 
delle  prime  ruote  accoppiate  o  motrici,  in  modo  da  otte- 
nere un  buon  lavaggio  delle  ruotaie.  Gli  esperimenti  fatti 
diedero  soddisfacenti  risultati  in  modo  che  attualmente 
presso  le  ferrovie  del  Mediterraneo  si  va  estendendo  Tuso 
dei  getti  d'acqua  pelle  locomotive  che  fanno  servizio  sulle 
linee  a  forti  pendenze. 

Anche  alcune  Amministrazioni  estere  hanno  adottato  il 
sistema  in  parola  in  modo  definitivo,  e  parecchie  stanno 
ora  esperimentandolo  su  vasta  scala. 

E  poiché  abbiamo  citato  tal  sistema,  crediamo  utile  dire 
due  parole  sull'apparecchio  impiegato. 

La  locomotiva  è  munita  di  un  piccolo  iniettore  a  coni 
fissi  che  riceve  il  vapore  dalla  caldaia  a  mezzo  di  una  op- 
portuna presa  di  vapore,  munita  di  robinetto;  riceve  l'acqua 
dal  tender  a  mezzo  di  altra  presa  pure  munita  di  robi- 
netto e  manda  il  miscuglio  di  acqua  e  di  vapore  in  un 
tubo  di  piccolo  diametro  che  si  biforca  alla  parte  anteriore 
della  locomotiva  ripiegandosi  verso  le  rotaie.  L'estremo  di 
caduno  dei  bracci  della  biforcazione  è  munito  di  un  boc- 
chettone in  bronzo  con  tre  fori  opportunamente  disposti 
o  con  una  fessura  trasversale  in  modo  da  permettere  che 
il  getto  d'acqua  calda  colpisca  la  rotaia. 
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Opportuni  sostegni  servono  a  mantenere  in  posto  le  varie 
parti  dell'apparecchio. 

Qaanto  ai  consumi  di  acqua  e  di  vapore  per  ogni  mi- 
nuto primo  di  funzionamento  si  possono  ritenere  di  chilo- 
grammi 28  pell'acqua  e  chilogrammi  1,10  pel  vapore. 

Il  getto  d'acqua  che  colpisce  le  rotaie  ha  una  tempe- 
ratura media  di  60  gradi  centesimali. 

Affinchè  le  rotaie  siano  lavate  anche  nelle  curve,  che 
è  appunto  ove  più  sentito  è  il  bisogno  dell'aumento  di  ade- 
renza, fu  ideato  dal  signor  Stoker  dell'Amministrazione 
delle  ferrovie  del  Gottardo,  un  congegno  mediante  il  quale 
i  bocchettoni  si  spostano  automaticamente  pe?  effetto  delle 
curve  stesse.  Tale  sistema  sarà  pure  fra  non  molto  espe- 
rimentato anche  sulla  rete  del  Mediterraneo.  Sembra  però 
che  colla  disposizione  adottata  di  munire  cioè  i  bocchet- 
toni di  tre  piccoli  fori,  si  possa  raggiungere  ugualmente 
bene  lo  scopo  di  avere  il  getto  sulle  rotaie  anche  nelle 
curve. 

S*'  Lubrifleazione. 

51.  La  lubrificazione  è  un'operazione  delicata  ed  esìge 
molta  cura  ed  attenzione  in  chi  la  eseguisce. 

Molti  essendo  gli  organi  della  macchina  da  lubrificare^ 
converrà  che  chi  compie  tale  operazione  segua  sempre  uno 
stesso  metodo  e  proceda  con  un  determinato  ordine,  senza 
di  che  riesce  facile  dimenticare  la  lubrificazione  di  qualche 
parte. 

La  lubrificazione  delle  locomotive  si  fece  fino  a  pochi 
anni  or  sono  esclusivamente  a  mezzo  di  olii  vegetali  e  spe- 
cialmente con  olio  di  oliva;  però  attualmente  va  esten- 
dendosi Tuso  degli  olii  minerali,  sia  puri,  sia  in  miscela 
con  olii  vegetali.  Dai  risultati  ottenuti  in  questi  pochi  anni, 
sembra  dedursi  con  certezza  che  il  consumo  d'olio  mine- 
rale non  è  punto  superiore  a  quello  dell'olio  vegetale, 
epperò  se  si  pon  mente  alla  forte  differenza  di  prezzo  fra 
gli   olii   vegetali   e   quelli   minerali  è  facile  dedurre  che 
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questi  ultimi  devono  arrecare,  come  si  verifica  infatti,  una 
notevole  economia   nelle   spese  di  lubrificazione. 

L'esperienza  dimostrò  eziandio  che  il  numero  dei  ri- 
scaldi non  è  per  nulla  superiore  a  quello  che  si  aveva 
colla  lubrificazione  ad  olio  vegetale,  quando  si  abbiano  le 
necessarie  cure  e  si  provvedano  olii  minerali  di  adatte 
qualità. 

Il  macchinista  dovrà  pertanto  aver  cura  di  tener  ben 
puliti  i  condotti  d'untura,  sia  nei  vasi  ungitori,  sia  nei 
cuscinetti  che  ne  sono  muniti  ;  dovrà  tenere  la  materia 
lubrificante  al  riparo  della  polvere,  sia  mentre  è  nei  reci- 
pienti di  scorta,  tenendoli  ben  chiusi,  sia  quand'è  negli 
apparecchi  ungitori,  chiudendo  con  cura  i  rispettivi  coper- 
chietti. 

Generalmente  gli  stoppini  che  servono  polla  lubrificazione 
sono  costituiti  da  un  fascio  di  fili  di  lana  e  più  spesso  di 
cotone  opportunamente  attorcigliati  attorno  ad  un  filo  di 
ferro  o  meglio  di  rame  ;  il  filo  metallico  ha  per  iscopo  di 
permettere  la  regolare  introduzione  dello  stoppino  nei  con- 
dotti ungitori  e  nel  tempo  stesso  serve  per  mantenere  in 
posto  lo  stoppino. 

Lo  stoppino  deve  essere  abbastanza  lungo  perchè  i  fili 
di  cui  è  composto  abbiano  con  un  estremo  a  lambire  il  perno 
da  lubrificare  e  coiraltro  estremo  abbiano  a  pescare  li- 
beramente nel  lubrificante;  non  deve  poi  essere  nò  troppo 
grosso  né  troppo  sottile,  perchè  nel  primo  caso  non  sa- 
rebbe sufficiente  la  quantità  di  olio  portato  al  pezzo  da 
lubrificare  e  nel  secondo  caso  sarebbe  eccessiva. 

Ne  consegue  che  allorquando  i  cuscinetti,  le  guerniture 
0  gli  altri  pezzi  da  lubrificare  sono  nuovi^  converrà  tenere 
gli  stoppini  piuttosto  sottili  per  permettere  una  lubrifica- 
zione abbondante,  salvo  poi  renderli  più  grossi  quando  si 
sia  verificato  il  regolare  funzionamento  ed  il  buon  aggiu- 
staggio di  tali  pezsi  nuovi. 

Quando  si  allestisce  un  vaso  ungitore,  devesi  aver  la  pre- 
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cauzione  di  versare  alquanto  oUo  sullo  stoppino  e  nei  ca- 
nali ungitori,  senza  di  che  il  fenomeno  di  capillarità  po- 
trebbe non  avvenire  che  dopo  molto  tempo  ed  in  modo 
incompleto  producendo  riscaldi. 

Di  tanto  in  tanto  è  indispensabile  cangiare  gli  stoppini, 
perchè  non  abbiano  ad  essere  sporchi  od  induriti,  ciò  che 
può  avvenire  abbastanza  facilmente  o  per  cattiva  qualità 
del  lubrificante  o  per  non  abbastanza  efficace  chiusura  dei 
vasetti,  od  infine  per  essere  la  macchina  rimasta  inattiva 
per  parecchio  tempo.  Dopo  un  riscaldo  è  sempre  neces- 
sario cangiare  gli  stoppini  i  quali  possono  essere  stati  car- 
bonizzati od  anche  solo  induriti  e  quindi  resi  inefficaci. 

Per  somministrare  ai  vasi  ungitori  la  materia  lubrificante, 
si  fa  uso  di  un  recipiente  di  forma  speciale  detta  pipetta. 

Consta  essa  di  un  recipiente  in  lamierino  di  ferro  sta- 
gnato^ munito  di  un  tubo  a  becco  più  o  meno  lungo  ter- 
minante in  un  bocchettone  di  ottone  a  piccolo  foro;  una 
apposita  valvoletta  collocata  alla  base  del  tubo  a  becco 
impedisce  il  passaggio  dell'olio  tuttavolta  che  il  macchi- 
nista non  preme  su  di  un  bottone  attaccato  a  piccole  leve 
interne  al  recipiente  e  che  possono  spostare  la  valvola. 
Allorquando  invece  il  macchinista  preme  sul  detto  bottone, 
la  valvoletta  si  stacca  dalla  sua  sede  per  dar  libero 
passaggio  all'olio. 

Col  mezzo  della  pipetta  si  può  arrivare  a  somministrare 
l'olio  anche  nelle  parti  meno  facilmente  accessibili  dei 
vari  organi  della  locomotiva  e  ad  evitare  un  forte  sper- 
pero di  lubrificante,  opperò  è  necessario  cho  il  macchi- 
nista conservi  sempre  in  ottimo  stato  tal  recipiente. 

Si  disse  già  che  per  ottenere  una  buona  lubrificazione 
è  necessario  procedere  sempre  con  un  determinato  ordine 
se  non  si  vuole  correre  il  rischio  di  dimenticare  qualche 
pezzo. 

Gli  organi  da  lubrificare  sono  infatti  cosi  numerosi  ed 
inoltre  non  tutti  muniti  di  appositi  vasi  ungitori^  che  può 
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avvenire  di' passarne  inosservato  qualcuno,  tanto  più  in 
quelle  locomotive  nelle  quali  molta  parte  dei  meccanismi 
trovasi  sotto  la  caldaia  fra  i  due  longheroni.  Inoltre  per 
quest'ultimo  tipo  di  macchine  la  lubrificazione  si  fa  piut- 
tosto difficilmente  e  con  poca  possibilità  di  ben  esaminare 
i  vasi  ungitori,  se  non  si  ha  a  disposizione  una  fossa. 
Macchina  in  ordine  di  partenza  in  testa  al  treno. 

52.  Quando  la  locomotiva  è  allestita  per  incominciare 
il  suo  servizio,  cioò  è  ben  accesa,  ben  rifornita  d'acqua, 
di  carbone^  di  sabbia,  di  materie  lubrificanti,  ecc.,  ed  in 
perfetto  ordine,  il  macchinista  attende,  prima  di  portarla 
fuori  del  Deposito,  d'essere  chiamato  dall'apposito  perso- 
nale della  Stazione  incaricato  di  dargli  le  indicazioni  ne- 
cessarie per  recarsi  al  treno:  ecco  a  tale  proposito  le 
norme  in  vigore  presso  le  ferrovie  italiane. 

Ora  in  cai  i  macchinisti  devono  recarsi  al  treno.  — 
Le  locomotive  dei  treni  di  ogni  categoria  debbono  recarsi 
dal  Deposito  al  treno  trenta  minuti  precisi  prima  dell'ora 
fissata  per  la  partenza,  accompagnate  da  un  agente  del 
Traffico,  che  si  reca  a  prenderle  nel  recinto  del  Deposito. 

Nell'avvici Darsi  al  treno  bisognerà  usare  molta  precau- 
zione per  evitare  urti  al  treno  che  potrebbero  arrecare 
dei  danni  al  materiale  ed  anche  ai  viaggiatori  ed  agli  ag- 
ganciatori,  i  quali  ultimi  devono  curare  che  i  tenditori 
siano  ben  avvitati,  affinchè  il  treno  non  subisca  noiose  on- 
dulazioni quando  è  in  piena  corsa. 

L*aggancìamento  della  locomotiva  al  treno  viene  eseguito 
dai  Capi  manovra  o  loro  sostituti;  incombe  però  obbligo 
ai  macchinisti  di  verificare  prima  della  partenza  se  l'ag- 
ganciamento sia  stato  eseguito  a  dovere. 

Le  catene  di  sicurezza  sia  dei  veicoli  che  delle  locomo- 
tive in  moto  debbono  essere  raccolte  sul  fronte  della  tra- 
versa cui  sono  applicate  ed  assicurate  sul  gancio  di  tra- 
zione, nel  caso  in  cui  le  macchine  ed  i  veicoli  sono  sciolti. 

I  macchinisti  non  dovranno  mai  trascurare  [simile  pre- 
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cauzione  per  quanto  riguarda  le  macchine  e  saranno  tenuti 
responsabili  di  qualunque  inconveniente  avvenga  per  avervi 
mancato. 

Inoltre  dovranno  prima  essersi  ben  assicurati  che  gli 
attacchi  fra  macchina  e  tender  siano  in  perfetto  ordine. 

53.  La  macchina  ferma  attaccata  al  treno  in  attesa 
della  partenza  deve  essere  tenuta  nel  seguente  modo: 

La  leva  in  centro;  il  regolatore  chiuso;  i  robinetti  di 
scarico  dei  cilindri  e  delle  camere  del  vapore  aperti  ;  il 
freno  del  tender  ben  chiuso;  la  caldaia  piena  d*acqua  al- 
meno fino  al  livello  normale  ed  a  pressione  uguale  a  quella 
massima  di  lavoro  stabilita  o  quanto  meno  di  pochissimo 
al  disotto  di  tal  limite  ;  il  fuoco  ben  acceso  e  che  non  pro- 
duca forte  sviluppo  di  fumo  specialmente  nelle  Stazioni 
aventi  tettoia  ;  anzi  sarà  bene  aprire  alquanto  lo  zampillo. 

Il  macchinista  mentre  attende  il  segnale  della  partenza 
esaminerà  ancora  il  meccanismo,  darà  olio  ai  varii  ungi- 
tori  che  ne  avessero  bisogno,  proverà  i  robinetti  del  tubo 
di  livello  e  quelli  di  prova  e  si  assicurerà  del  regolare 
funzionamento  degli  iniettori  per  quanto  le  condizioni  della 
località  glielo  permettono. 

Se  il  macchinista  vede  che  dalle  valvole  di  sicurezza 
incomincia  a  sfuggire  il  vapore  con  una  certa  violenza, 
manderà  un  po'  d'acqua  in  caldaia  se  il  livello  al  quale  già 
trovasi  non  è  troppo  alto;  se  no  manderà  una  parte  del 
vapore  della  caldaia  nel  tender  per  riscaldare  alquanto 
Tacqua;  però  in  tale  operazione  dovrà  aver  cura  di  non 
riscaldare  soverchiamente  Tacqua  del  tender  onde  non  incor- 
rere nel  rischio  di  non  poter  poi  far  funzionare  gli  iniettori. 

Se  venisse  ancora  ritardata  la  partenza  e  le  valvole 
continuassero  a  soffiare,  converrà  cessare  il  riscaldamento 
dell'acqua  nel  tender  e  procurare  di  diminuire  momenta- 
neamente rintensità  della  combustione  chiudendo  il  re- 
gistro del  ceneratoio  e  poscia,  se  del  caso,  il  cappuccio  del 
camino. 
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A  tal  proposito  conviene  notare  che  il  focolaio  forte- 
mente riscaldato  solare  un  dannoso  ed  improvviso  raffred- 
damento al  chiudersi  della  porta  del  ceneratoio  e  che  pos- 
sono derivarne  perdite  nei  giunti  fra  i  tubi  bollitori  e  la 
piastra  tubulare. 

Non  devesi  aprire  la  porta  della  camera  del  fumo  o 
chiudere  il  camino  col  suo  cappello^  a  meno  che  non  sia 
reso  ciò  necessario  da  una  troppo  pericolosa  elevazione 
della  pressione,  perchè  in  ambi  i  casi  si  hanno  improvvisi 
e  nocivi  raffreddamenti  nelle  diverse  parti  della  caldaia. 

In  certe  circostanze  si  può  ammorzare  il  fuoco  spargen- 
dovi alcune  palate  di  carbone  in  polvere  ed  inaffiato,  av- 
vertendo però  di  lasciar  scoperto  il  fuoco  in  vicinanza  alla 
piastra  tubulare  e  nel  mezzo  della  graticola  e  ciò  sempre 
allo  scopo  di  impedire  la  piastra  tubulare  sia  soggetta  ad 
un  repentino  e  dannoso  raffreddamento. 

Se  invece  il  macchinista  vede  che  airavvicinarsi  dell'ora 
di  partenza  la  pressione  non  ò  ancora  prossima  al  suo 
massimo  di  lavoro,  dovrà  aprire  lo  zampillo  e  porre  ogni 
sua  cura  neirallestire  bene  il  fuoco,  caricando  la  gratella 
a  piccole  dosi  e  rapidamente. 

Durante  la  stagione  fredda  poi  se  avvenisse  di  dover 
attendere  l'ordine  di  partenza  per  un  tempo  piuttosto 
lungo,  converrà  tenere  un  po' caldi  e  vuoti  dall'acqua  di 
condensazione  i  tubi  di  presa  ed  i  cilindri,  aprendo  un 
pochino  il  regolatore  e  lasciando  aperti  i  robinetti  di  sca- 
rico dopo  essersi  assicurati  che  il  freno  del  tender  sia  ben 
chiuso. 

54.  Oltre  alle  dette  operazioni,  il  macchinista  prima 
della  partenza  dovrà  visitare  l'attacco  del  tender  al  primo 
veicolo,  prendere  cognizioni  della  composizione  del  treno, 
esaminare  la  lavagna  della  stazione  per  conoscere  il  ser- 
vizio straordinario  di  quella  giornata  che  lo  può  interes- 
sare, assicurarsi  se  i  segnali  che  eventualmente  dovesse 
portare  il  suo  treno   sono   al  loro  posto,  vedere  di  notte 
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od  in  tempo  di  nebbia  se  i  fanali  alla  coda  del  treno  sono 
accesi  e  se  quelli  della  macchina  oltre  ad  essere  accesi 
presentano  la  luce  del  colore  prescritto. 

Dovrà  pure  controllare  le  indicazioni  date  dal  suo  oro- 
logio con  quelle  deirorologio  piombato  del  Capo  conduttore 
ed  in  fine  firmare  la  Cedola-orario  e  quelle  altre  modulo 
che  le  fossero  presentate  dopo  averne  presa  intera  visione 
per  la  parte  che  lo  riguarda. 

Ciò  fatto  attenderà  il  segnale  della  partenza. 


CAPITOLO  VII. 
La  locomotiva  in   servizio. 

Partenza.  —  Maneggio  della  leva    e   del  regolatore 
darante  la  corsa, 

55.  Al  momento  di  partire  il  macchinista  fa  aprire  dal 
proprio  fuochista  il  freno  del  tender,  e  chiudere  i  robi- 
netti  di  scarico  e  lo  zampillo  se  era  aperto.  —  Ricevuto 
poi,  nel  modo  prescritto  dal  Regolamento,  il  segnale  della 
partenza,  fa  emettere  alla  macchina  un  fischio  alquanto 
prolungato,  porta  la  leva  di  comando  al  punto  estremo 
che  corrisponde  al  moto  in  avanti  ed  apre  di  poco  il  re- 
golatore, che  poi  andrà  gradatamente  aprendo  sempre  più, 
affinchè  la  macchina  s'incammini  dolcemente  senza  dare 
strappi  ai  mezzi  di  attacco,  ciò  che  potrebbe  produrre 
rotture  o  far  provare  ai  viaggiatori  una  scossa,  sgradita 
sempre  e  talvolta  pericolosa. 

Aprendo  gradatamente  il  regolatore  si  ha  inoltre  il  van- 
taggio di  impedire  il  trascinamento  d'acqua  che  potrebbe 
fare  il  vapore  e  si  evitano  altresì  gli  slittamenti,  così  fre- 
quenti alla  messa  in  moto  dei  treni. 
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Posto  il  treno  in  moto  ed  aperto  completamente  il  re- 
golatore, il  macchinista,  dopo  oltrepassate  le  banchine  dei 
fabbricati  passeggieri^  riaprirà  nuovamente  i  robinetti  di 
scarico  per  alcuni  colpi  di  stantuffo  e  farà,  se  ò  necessario, 
funzionare  gli  iniettori  usando  le  cautele  portate  dalle 
seguenti  norme. 

Prescrizione  snll'  uso  degli  iniettori  ^  robinetti  di 
spnrgo^  ecc.  —  È  assolutamente  vietato  ai  macchinisti  di 
aprire  i  robinetti  di  spurgo  prima  che  la  macchina  siasi 
allontanata  dai  marciapiedi  della  stazione. 

È  vietato  tenere  aperti  i  robinetti  di  spurgo  mentre  la 
macchina  passa  in  prossimità  degli  scambi  guardati  dal 
personale. 

Quando  una  locomotiva  è  ferma  presso  un  marciapiede 
è  vietato  di  mettere  in  azione  l'iniettore  che  si  trova  dal 
lato  ov'ò  il  marciapiede. 

Deve  finalmente  il  macchinista  astenersi  dalFaprire  i  ro- 
binetti neirattraversare  i  passaggi  a  livello,  i  cavalcavia, 
i  sottopassaggi  e  nei  tratti  di  ferrovìa  attigui  o  paralleli 
a  strade  comuni. 

56.  Il  macchinista  appena  messo  in  moto  il  treno  si 
assicurerà  che  tutto  il  treno  segua  la  macchina,  del  che 
può  accertarsi  guardando  i  fanali  sporgenti  lateralmente 
dalFultimo  veicolo;  dovrà  pure  fare  attenzione  ai  segnali 
che  dalla  Stazione  potessero  eventualmente  essergli  fatti 
dopo  data  la  partenza. 

Man  mano  che  la  macchina  si  incammina  egli  porterà 
la  leva  di  comando  verso  il  centro  fino  a  quel  punto  a  cui 
sa  che  col  regolatore  interamente  aperto  può  mantenere 
la  velocità  prescritta. 

Appena  il  macchinista  ha  dato  il  fischio  prolungato  di 
cui  si  disse  e  che  indica  che  il  treno  parte,  il  primo  dei 
guardiani  o  dei  guardaeccentriche  della  linea,  che  sta  per 
percorrere,  segnala  al  susseguente  il  prossimo  passaggio 
di  quello  mediante  due  suoni  di  cornetta  prolungati  e  così 
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man  mano  il  segnalamento  procede  dall'an  all'altro  gaar- 
diano. 

Nelle  grandi  Stazioni  il  segnale  d'uscita  deve  essere  dato 
dal  primo  guardiano  solo  quando  sia  certo  che  non  vi  sono 
ostacoli,  che  gli  scamhi  sono  ben  disposti,  e  che  non  vi 
siano  macchine  di  manovre  che  stiano  per  impegnare  il 
binario  di  partenza. 

Anzi  attualmente  nelle  grandi  Stazioni  ed  in  quelle  in 
cui  il  movimento  dei  treni  e  delle  manovre  ò  piuttosto 
forte  si  sono  adottati  dei  sistemi  di  scambi  collegati  ai 
rispettivi  segnali  e  manovrabili  da  uno  o  due  centri,  come 
appunto  sono  i  sistemi  Saxbj  e  Farmer  ed  analoghi,  dei 
quali  diremo  in  seguito. 

57.  Neirawicinarsi  alle  biforcazioni,  il  macchinista 
deve  in  tempo  utile  dare  il  segnale  indicante  la  linea  da 
percorrere  e  cioò  un  solo  fischio  se  deve  andare  sulla  linea 
di  sinistra  e  due  fischi  se  sulla  linea  di  destra,  e  ciò  af- 
finchò  il  guardascambio  possa  disporre  opportunamente  lo 
scambio  della  biforcazione. 

58.  Già  si  disse  che  il  macchinista  oltre  alle  istruzioni 
sui  segnali  e  sul  movimento  dei  convogli,  deve  pur  cono- 
scere bene  Torario,  opperò  abbiamo  detto  ch*egli  deve 
possedere  una  copia  del  libro-orario  per  poter  continua- 
mente consultarlo.  Se  poi  si  tratta  di  eseguire  un  treno 
speciale,  il  Capo  Stazione  deve  consegnare  al  macchinista 
un  orario  indicante:  il  nome  della  Stazione  di  partenza, 
quello  della  Stazione  nella  quale  deve  aver  origine  il  treno 
che  esso  ha  da  condurre,  Torà  della  partenza,  la  velo- 
cità del  treno,  le  ore  di  partenza  dalle  Stazioni,  lo  fer- 
mate, colPindicazione  di  tutti  gli  incrociamenti  che  do- 
vranno aver  luogo  e  di  quei  treni  cui  si  devo  dare  il  passo 
nelle  Stazioni  o  ì  quali  daranno  nelle  medesime  il  passo 
al  treno  speciale. 

Quando  infine  i  macchinisti  guidano  una  locomotiva 
sciolta,  chiesta  in  soccorso  ad  un  treno  o  che  ritorna  dopo 
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di  aver  sussidiato  un  treno,  non  potendo  essere  di  regola 
provveduta  di  orario,  sarà  sempre  accompagnata  da  nn 
agente  del  Traffico  che  ne  regolerà  la  eorsa. 

59.  II  macchinista  che  conduce  un  treno  deve  stare 
in  piedi  alla  parte  destra  della  piattaforma  della  macchina, 
in  modo  da  avere  sotto  mano  il  manubrio  del  regolatore, 
la  leva  di  comando  ed  il  fischietto;  deve  poi  tener  d'occhio 
il  manometro  ed  il  livello  d'acqua.  Il  fuochista  deve  invece 
tenersi  in  piedi  al  lato  sinistro  della  piattaforma  presso  il 
manubrio  del  freno  del  tender,  sempre  pronto  ai  cenni  del 
macchinista,  dal  quale  può  venir  richiesto  di  regolare  lo 
zampillo  0  le  valvole  di  presa  del  tender  pegli  iniettori, 
od  il  registro  del  ceneraio,  o  di  manovrare  il  freno  o  di 
caricare  il  fuoco,  ecc. 

Accenneremo  come  per  fare  quest'ultima  operazione,  il 
fuochista  deve  mettersi  in  tale  posizione  da  poter,  senza 
spostare  i  piedi,  prendere  il  carbone  dal  tender  colla  pala 
e  lanciarlo  sulla  gratella  del  focolaio,  la  cui  porta  gli  viene 
aperta  dal  macchinista.  La  pala  deve  essere  portata  oriz- 
zontalmente fino  air  orlo  interno  della  boccaporta  ed  ivi  le 
si  imprime  il  colpo  necessario  per  lanciare  il  combustibile 
nei  varii  punti  prefissi.  Si  è  detto  che  il  macchinista  deve 
gradatamente  portare  la  leva  di  comando  fino  sul  punto 
al  quale  sa  corrispondere  la  velocità  normale  del  treno. 
Tal  punto  ha  la  massima  importanza,  e  la  pratica  indica 
quale  esso  sia  per  ciascun  tipo  di  macchina,  per  ciascuna 
linea,  e  per  la  velocità  prescritta  ai  varii  treni.  E  dalla 
conveniente  scelta  di  esso  che  dipende  non  solo  la  velocità 
del  treno,  ma  benanco  il  consumo  di  vapore  e  quindi  Te- 
conomia  del  combustibile. 

Fermiamo  quindi  su  di  ciò  la  nostra  attenzione. 

60.  Il  macchinista,  che  conosce  il  suo  treno,  deve  avere 
una  giusta  idea  dello  sforzo  che  dovrà  far  esercitare  alla 
macchina  da  lui  guidata  ;  questo  sforzo  varia  naturalmente 
secondo  la  composizione  del  treno,  Tandamento  altimetrico 
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e  planimetrico  della  linea,  la  velocità  prescritta  e  le  resi- 
stenze accidentali^  fra  le  quali  quelle  causate  dal  vento  o 
da  altre  condizioni  speciali  atmosferiche.  Egli  quindi  deve 
saper  giustamente  valutare  il  valore  di  tutte  queste  cause 
che  possono  far  variare  lo  sforzo  necessario;  d'altra  parte 
il  macchinista  ha  a  sua  disposizione  varii  mezzi  per  va- 
riare, entro  limiti  più  che  sufficienti,  lo  sforzo  dato  dalla 
locomotiva;  tali  mezzi  sono: 

a)  L'aumento  o  diminuzione  di  pressione  in  caldaia; 

h)  Il  maneggio  del  regolatore; 

e)  Il  maneggio  della  leva  di  comando. 

Egli  però  deve  tener  presente  il  principio  hen  stahilito 
e  confermato  dalla  pratica  esperienza,  che  per  conseguire 
il  massimo  di  economia  si  deve  impiegare  il  vapore  alla 
più  alta  pressione  permessa,  secondo  il  timbro  di  prova 
della  caldaia. 

Ed  infatti  si  sa  che  alle  differenti  crescenti  pressioni 
corrispondono  pure  temperature  crescenti,  ma  non  nella 
stessa  ragione.  La  seguente  tabelletta  dà  le  pressioni  e  le 
corrispondenti  temperature. 


Pressione     i  ^ 
in  atmosfere 


Temp.  centìffradi 
corrispondenti 


lOOo 


1200,6 


1330,9 


1440 


155o,2  159o,2 


8 


1050,3,1700,8 


9 


1750,7 


10 


180o,3 


Se,  per  esempio,  la  pressione  normale  di  lavoro  è  di  IO 
atmosfere  e  la  si  lascia  abbassare  soltanto  fino  a  9,  per 
riportarla  al  suo  massimo  basta  elevare  di  soli  4^,6  la 
temperatura  in  caldaia.  Se  invece  la  si  fosse  lasciata  ab- 
bassare fino  a  7  atmosfere  non  basterebbe  per  riportarla 
a  IO  elevare  di  3  volte  4^,6  la  temperatura,  ma  occorre- 
rebbe invece  aumentarla  di  15°. 

Quanto  al  maneggio  del  regolatore  devesi  osservare  che 
la  sua  posizione  vuol  essere  regolata  a  poco  a   poco,  sia 
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durante  il  periodo  d'incamminamento,  sia  durante  quello 
di  rallentamento  il  quale  suole  precedere  le  fermate,  ossia 
nei  periodi  di  moto  accelerato  e  di  moto  ritardato  della 
locomotiva,  mentre  durante  quello  di  moto  uniforme,  ossia 
quando  si  è  in  piena  eorsa,  il  regolatore  deve,  di  massima, 
stare  completamente  aperto. 

Ora,  poiché  abbiamo  stabilito  che  la  pressione  devesi, 
per  quanto  è  possibile,  tenerla  uguale  o  quasi  a  quella 
massima  di  lavoro,  e  che  il  regolatore  in  piena  corsa  deve 
essere  tenuto  di  massima  completamente  aperto,  ne  con- 
segue che  per  far  variare  lo  sforzo  sviluppato  dalla  mac- 
china e  quindi  anche  la  sua  velocità,  si  dovrà  ricorrere  al 
maneggio  della  leva  di  comando. 

Variando  la  posizione  della  leva  si  varia  l'ampiezza  della 
corsa  delle  valvole  di  distribuzione  e  quindi  si  modificano 
opportunamente  le  durate  dei  periodi  della  distribusione 
stessa^  opperò  ne  consegue  un  maggiore  o  minore  con- 
sumo di  vapore  ed  un  maggior  o  minor  sviluppo  di  forza. 

Gol  mezzo  dell'apparecchio  a  vite  si  può  ottenere  che 
queste  variazioni  siano  assai  più  piccole  che  non  quelle 
ottenute  colla  leva  e  dentiera,  opperò  meglio  si  può  rego- 
lare il  consumo  del  vapore  in  giusta  proporzione  collo 
sforzo  da  far  sviluppare;  inoltre  col  mezzo  della  vite  gli 
spostamenti  stessi  si  ottengono  assai  più  facilmente  che 
non  colla  leva;  però  quest'ultimo  sistema  è  di  manovra 
assai  più  pronta  specialmente  quando  come  nelle  manovre 
di  Stazione  debbasi  cangiare  frequentemente  la  direzione 
del  moto. 

Se  Tandamento  altimetrico  della  linea  a  percorrere  non 
si  scosta  guari  dall'orizzontale,  la  condotta  della  locomo- 
tiva è  facile,  e,  purché  si  mantenga  costante  la  pressione 
in  caldaia,  non  occorrerà  di  spostare  la  leva  dopo  rag- 
giunta la  normale  velocità  di  percorrenza.  Se  invece  la 
linea  presenta  cambiamenti  di  pendenza  alquanto  sentiti, 
converrà  che  il  macchinista  regoli,  secondo  il  profilo,   la 
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posinone  della  leva  allo  soopo  di  mantenere  costante  la 
relocità  par  variando  lo  sforzo  di  trazione.  Talvolta  però, 
9  precisamente  quando  il  treno  ò  pesante  o  la  salita  forte, 
non  si  potrà  ottenere  di  mantenere  costante  la  velocità 
lei  treno  se  non  a  patto  di  lavorare  con  un'ammissione 
troppo  grande  di  vapore  ossia  portando  la  leva  troppo 
lontana  dal  centro,  ciò  che  produce  sempre  una  notevo- 
lissima diminuzione  nell'economia,  in  tal  caso  potrà  spesso 
convenir  meglio  di  diminuire  alquanto  la  velocità  nella 
tratta  in  forte  salita  per  aumentarla  poi,  entro  i  limiti 
ooncessi,  sulle  livellette  più  facili.  Anzi  nella  compilazione 
delle  tabelle  di  prestazione  e  degli  orari  si  tien  conto  di 
tal  fatto  in  guisa  che  il  treno,  sebbene  rallenti  alquanto 
sa  una  tratta,  possa  compiere  il  viaggio  colla  velocità 
media  stabilita,  accorciando  alquanto  le  percorrenze  sulle 
livellette  facili. 

Per  le  linee  a  profilo  molto  accidentato  la  condotta  della 
locomotiva  presenta  alquante  difficoltà,  opperò  è  necessario 
che  il  macchinista  prima  di  aver  la  direzione  dei  treno, 
faccia  parecchie  corse  come  terzo  con  macchinisti  pratici 
della  linea  e  presti  grande  attenzione  alle  accidentalità 
presentate  dal  profilo.  Su  tali  linee  acquistano  grande  im- 
portanza non  solo  il  maneggio  del  regolatore  e  della  leva, 
ma  benanco  la  condotta  del  fuoco  e  l'alimentazione  della 
caldaia. 
È  di  questi  ultimi  argomenti  che  appunto  tratteremo  ora. 

Oondotta  del  fuoco. 
61.  Il  macchinista  al  quale  ò  affidata  la  locomotiva  in 
servizio  di  un  treno,  deve,  per  quanto  riguarda  la  produ- 
zione di  vapore,  aver  sempre  presente  questi  principi  ge- 
nerali : 

a)  Mantenere  il  fuoco  in  ogni  istante  in  buone  con- 
dizioni allo  scopo  di  avere  una  energica  e  non  interrotta 
produzione  di  vapore  ; 

h)  Mantenere  Tacqua   in   caldaia   ad    un  livello   non 
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troppo  alto,  ma  neppur  basso^  provvedendo  alla  sostitu- 
zione di  quella  che  sotto  forma  di  vapore  ed  allo  stato 
vescicolare  abbandona  la  caldaia  stessa; 

e)  Mantenere  la  pressione  in  caldaia  sempre  assai 
prossima  a  quella  massima  di  lavoro. 

62.  Ciò  premesso,  vediamo  come  deve  regolarsi  pel 
caricamento  del  combustibile,  cosa  questa  di  essenziale  im- 
portanza se  non  si  vuol  cadere  nell'incon veniente  dovuto 
alle  repentine  variazioni  di  pressione. 

1*"  Il  combustibile  deve  essere  caricato  in  quantità  re- 
lativamente piccole  e  piuttosto  frequentemente:  nel  fare 
il  caricamento  di  varie  palate  successive  si  procurerà  di 
non  tenere  troppo  a  lungo  aperta  la  boccaporta,  ma  si 
dovrà  avere  la  cura  di  tenerla  chiusa  neirintervallo  fra 
il  caricamento  di  una  palata  e  Taltra  affinchè  non  entri 
troppa  aria  in  fornello,  dal  che  deriverebbe  un  dannoso 
raffreddamento  delle  pareti  e  tubi  ed  una  conseguente  di- 
minuzione di  pressione. 

Si  disse  essere  conveniente  caricare  a  piccole  dosi,  in- 
fatti se  si  caricasse  troppo  combustibile  in  una  sol  volta 
si  otterrebbe  un  subitaneo  abbassamento  di  pressione  do- 
vuto alle  seguenti  ragioni  :  in  primo  luogo  la  grande  massa 
di  carbone  freddo  caricato  nel  focolaio  è  obbligata  ad  ap- 
propriarsi una  quantità  non  indifferente  di  calore  per  po- 
tersi scaldare  e  tal  calore  viene  naturalmente  tolto  a  quello 
fornito  dal  carbone  già  acceso;  momentaneamente  quindi 
cessa  la  trasmissione  di  calore  alle  pareti  del  focolare  e 
quindi  all'acqua;  in  secondo  luogo  se  la  massa  fredda  è 
troppo  grande,  Tabbassamento  di  temperatura  provocato 
può  essere  tale  da  permettere  bensì  la  distillazione  delle 
sostanze  volatili  contenute  nel  carbone  aggiunto,  ma  non 
la  loro  accensione;  ne  consegue  che  tali  sostanze  volatili 
passano  inutilizzate  nel  camino  sotto  forma  di  denso  fumo. 
Finalmente  la  troppo  grande  quantità  di  carbone  aggiunto 
può  impedire  il  libero  passaggio  dell'aria  necessaria  attra- 
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verso  alla  griglia  ed  allora  la  combustione  anziché  farsi 
più  Yiyay  diminuisce  e  si  ha  ciò  che  io  pratica  dicesi  an- 
nerimento del  fuoco. 

Se  invece  il  carbone  viene  aggiunto  in  piccole  dosi,  tutti 
gli  inconvenienti  ora  accennati  non  si  verificano  e  la  pres- 
sione rimane  facilmente  costante  e  può  anche  aumentare. 
Il  mantenere  costante  la  pressione  non  dipende  dunquo 
esclusivamente  dalla  quantità  grande  di  carbone  consu- 
mato, ma  assai  più  dal  modo  razionale  col  quale  il  com- 
bustibile viene  caricato  ed  abbruciato. 

2"  Indipendentemente  da  qualsiasi  altra  circostanza, 
la  carica  del  focolaio  deve  generalmente  farsi  quando  la 
pressione  è  vicina  al  suo  massimo,  ossia  quando  sta  per 
arrivare  al  punto  in  cui  le  valvole  stanno  per  soffiare,  e 
ciò  allo  scopo  di  poter  facilmente  mantenere  tale  pressione 
ed  utilizzare  quel  pò*  di  eccesso  di  calore  che  si  avrebbe^ 
per  accendere  il  combustibile  aggiunto,  impedendo  così  che 
la  pressione  oltrepassi  il  limite  stabilito  e  le  valvole  di 
sicurezza  soffino. 

3°  Durante  le  fermate  si  dovrà  curare  la  conserva- 
zione del  fuoco,  giacché  cessando  il  tiraggio  artificiale  può 
saccedere  che  il  combustibile,  specialmente  se  le  griglie 
non  sono  ben  pulite,  annerisca  ed  in  tal  caso  si  potrà  ri- 
correre allo  zampillo.  Nelle  fermate  però  non  si  dovrà  ca- 
ricare troppo  abbondantemente,  giacché  gli  inconvenienti 
accennati  più  indietro  si  manifesterebbero  ben  tosto,  tanto 
più  mancando  reffetto  del  tiraggio  artificiale.  Di  massima 
possiamo  quindi  stabilire  essere  più  conveniente  caricare 
il  combustibile  quando  si  è  in  corsa  che  non  quando  si  é 
fermi. 

Con  tal  sistema  si  hanno  anche  altri  non  trascurabili 
vantaggi  e  cioè:  si  evita  di  far  fumo  nelle  Stazioni,  si 
guadagna  nella  pulizia  della  macchina  perché  il  denso  fumo, 
che  esce  dalla  locomotiva  ferma  non  appena  caricato  il 
fuoco,  deposita  sulle  varie  parti  della  locomotiva  un  minuto 
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ed  abbondante  pulviscolo  carbonioso  che  aderisce  fortemente 
alle  parti  untuose  ed  attaccaticcie  della  caldaia  e  del  mecca- 
nismo; si  economizza  combustibile  perchè  tal  pulviscolo  altro 
non  è  se  non  carbone  che  viene  disperso  senza  essere  ab- 
bruciato, causa  la  non  sufficiente  quantità  d'aria  che  at- 
traversa le  griglie  ;  l'economia  è  poi  resa  ancor  maggiore 
perchò  col  detto  pulviscolo  se  ne  vanno  pure  incombuste 
le  sostanze  volatili  dovute  alla  lenta  distillazione  del  com- 
bustibile, mentre  quando  la  macchina  dispone  del  tirante 
artificiale,  dette  sostanze  distillantisi  si  accendono  e  tras- 
mettono calore  alla  caldaia. 

È  bensì  vero  che  nelle  fermate  si  può  ottenere  il  ti- 
raggio artificiale  col  mezzo  dello  zampillo,  ma  ò  d*uopo 
osservare  che  questo  sistema  arreca  molestia  pel  rumore 
speciale  che  provoca  principalmeute  quando  la  macchina 
trovasi  sotto  le  tettoie  delle  Stazioni,  e  d^altra  parte  Tuso 
dello  zampillo  produce  un  consumo  di  vapore. 

Infine  il  personale  di  macchina,  non  avendo  da  caricare 
il  fuoco,  può  meglio  attendere  alle  molte  altre  mansioni 
che  deve  disbrigare  nelle  non  lunghe  fermate. 

4^  Siccome  caricando  il  fuoco  si  provoca  un  certo 
raffreddamento  del  fornello,  dovuto  all'aria  fredda  che 
entra  d^lla  porta,  ed  alle  ragioni  già  accennate^  cosi  si 
dovrà  evitare  di  eseguire  tale  operazione  mentre  si  fa 
l'alimentazione  della  caldaia  ;  infatti,  non  avendo  tal  cura, 
si  produrrebbe  un  rapido  abbassamento  di  pressione  dovuto 
alla  concomitanza  del  raffreddamento  provocato  dall'acqua 
fredda  che  entra  in  caldaia  e  di  quello  dovuto  al  carica- 
mento del  combustibile. 

ò""  Se  poi  per  una  causa  qualsiasi,  e  più  spe.jso  per 
trascuranza  nella  buona  condotta  della  locomotiva,  il  mac- 
chinista riscontrasse  una  diminuzione  di  pressione  piut- 
tosto forte,  dovrà  per  riavere  la  pressione  normale  in 
caldaia  astenersi  dal  caricare  troppo  carbone  in  una  sol 
volta;    ma   dovrà   bensì  caricare   poco  per  volta  e   fre- 
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qoentemente  ootae  già  si  disie  e  pelle    ragioai  in  allora 
aipoBte. 

0*  Il  profilo  della  lìnea  lia  pare  grande  importania 
sulla  condotta  del  fnoeo  ;  coel  se  esso  è  quasi  nniforme,  si 
può  dire  che  il  caricamento  del  racco  non  esige  care  sie- 
dali, giacché  basta  caricare  a  periodi  costanti  o  qaaii;  se 
invece  il  profilo  ò  molto  Tariabile  e  se  tì  si  riscontrano 
delle  salite  forti  e  piattosto  langhe.  allora  il  macchinisca 
dovrà  procnrare  di  caricare  il  fuoco  preferibilmente  nelle 
discese  e  nei  tratti  oriszontali,  ed  in  ogni  caso  fìire  in 
goisa  da  arrivare  ai  piedi  delle  salite  con  nna  abbondante 
provvista  di  combastìbile  ben  acceso  onde  non  essere  ob- 
bligato di  caricare  troppo  dorante  U  massimo  lavoro  della 
macchina. 

Anche  in  questo  caso  se  occorresse  porre  riparo  alla  non 
safficiente  scorta  di  combnstibile  acceso,  si  dovrà  usar  la 
precauzione  di  caricare  a  piccole  dosi  e  soventi. 

7""  Se  per  cattiva  qualità  del  combustibile  o  per  fughe 
di  vapore  o  di  acqua,  o  per  eccezionali  condizioni  atmo- 
sferiche 0  per  ignoranza  del  profilo  o  per  inesperienza  o 
trascuranza  del  macchinista  o  per  altre  cause,  la  pressione 
normale  non  potesse  essere  mantenuta  eoi  mezzi  ordinari, 
il  macchinista  dovrà  ricorrere  all'uso  del  cono  di  scappa- 
mento e  dello  zampillo.  Però  Fuso  di  tali  mezzi  deve  es- 
sere, per  quanto  è  possibile,  assai  moderato  e  si  dovrà  farne 
a  meno  non  appena  si  abbia  potuto  rimettere  la  caldaia 
in  pressione  ed  il  fuoco  in  buona  condizione  e  ciò  pel  mo- 
tivo che  Taumento  troppo  forte  del  tiraggio  può  provocare 
dei  raffreddamenti  nel  focolaio  e  nei  tubi  ed  iuoltre  che 
impiegando  lo  zampillo,  si  ha  un  consumo  di  vapore  che 
sfogge  dal  camino  senza  aver  lavorato  nei  cilindri  ed 
adoperando  il  cono  di  scappamento  troppo  chiuso  si  au- 
menta la  resistenza  di  contropressione  nei  cilindri  o  si 
trascina  in  camera  a  fumo  una  quantità  abbastanza  rile- 
vante di  pezzetti  di  combustibili^  specialmente  se  si  ab- 
brucia carbone  minuto  o  facilmente  friabile. 

VittkA  e  BiLTOLA,  LoamoUMt  JXL  U 
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Quanto  abbiamo  fin  qui  detto  vale,  così  per  i  focolari 
di  piccole  dimensioni,  come  per  quelli  molto  ampi;  per 
questi  ultimi  però  dobbiamo  notare  che  il  raffreddamento 
causato  dall'aggiunta  di  nuovo  combustibile  è  assai  meno 
sensibile. 

63.  Daremo  ora  alcune  norme  circa  il  modo  col  quale 
si  deve  mantenere  il  fuoco. 

Il  combustibile  può  essere  disposto  sulla  gratella  in  vari 
modi  e  cioè  :  a  cumulo,  ossia  alto  nel  centro  e  scarso  al- 
rintornoy  oppure  in  uno  strato  di  uniforme  spessore  su 
tutta  la  gratella^  oppure  più  alto  lungo  le  pareti  e  negli 
angoli  che  non  nel  centro,  in  guisa  però  d'aver  ivi  un'al- 
tezza conveniente. 

Il  miglior  modo,  a  nostro  avviso ,  ò  quest'ultimo  ed  il 
peggiore  il  primo;  infatti  tenendo  il  combustibile  in  cu- 
molo  al  centro,  si  possono  formare  correnti  fortissime  d'aria 
fredda  all'ingiro ,  le  quali  lambendo  le  pareti  producono 
repentini  raffreddamenti  e  quindi  facili  fughe  di  vapore  e 
dì  acqua  dalle  teste  dei  tubi,  dalle  viti  passanti,  senza 
contare  la  possibilità  di  deformazioni  ed  incurvature  delle 
pareti  stesse;  inoltre  la  produzione  di  vapore  diminuisce 
d'assai,  sia  pel  raffreddamento  di  cui  si  disse,  sia  pell'im- 
perfetta  combustione  del  carbone.  Tenendo  invece  il  com- 
bustibile più  alto  lungo  le  pareti  e  negli  angoli,  che  non 
nel  centro,  si  ottiene  una  miglior  combustione  e  si  evi- 
tano i  raffreddamenti  di  cui  si  disse  ,  opperò  si  realizza 
una  sensibile  economia. 

Per  raggiungere  tale  intento ,  conviene  usare  qualche 
speciale  avvertenza  nel  caricare  il  focolaio,  l'aluni  usano 
riempire  la  pala  quanto  più  è  possibile  e  poi  spargere  a  caso 
il  contenuto  entro  il  focolaio ,  lasciando  che  il  combusti- 
bile si  disponga  da  sé  sotto  razione  delle  continue  scosse 
prodotte  dal  movimento  della  locomotiva;  è  però  invece 
preferibile  riempire  moderatamente  la  pala  e  gettarne  il 
contenuto  nel  punto  più  conveniente  ;  cosi,  ad  esempio,  se 
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il  focolaio  ò  delle  ordinarie  dimensioni,  converrà  incomin- 
ciare dal  lanciarne  una  palata  in  ciascano  dei  quattro  an- 
goli della  gratella  e  poscia  ana  sotto  la  porta,  in  tal  guisa 
la  parte  centrale  resta  provveduta  da  so,  sia  perchè  parte 
del  combustibile  allora  caricato  scende  naturalmente  e  gra- 
datamente verso  il  centro  mantenendo  ivi  la  voluta  altezza 
senza  superare  la  parte  circostante^  sia  perchò  accorrono 
naturalmente  alla  zona  centrale  i  pezzi  più  grossi,  mentre 
i  minuti  e  le  scorie  rimangono  in  maggior  copia  airin- 
torno. 

Ck>sl  facendo  ne  consegue  ohe  nella  parte  laterale  l'aria 
passa  meno  facilmente  che  non  nella  parte  centrale,  ove 
la  combustione  si  mantiene  assai  viva ,  opperò  i  prodotti 
combustibili  distillantisi  dalla  zona  laterale  vengono  accesi 
ed  abbruciati  completamente  venendo  a  contatto  colleflamme 
centrali. 

Di  tanto  in  tanto  il  macchinista  dovrà  ispezionare  lo 
stato  del  fuoco  aprendo  la  porta  di  caricamento^  osserva- 
zione questa  che  deve  essere  fatta  colla  massima  rapidità 
onde  evitare  inutili  raffreddamenti  nel  focolare  ;  se  da  tale 
ispezione  rileva  che  la  combustione  ò  assai  più  viva  in 
qualche  punto  che  non  altrove ,  aggiungerà  in  tal  punto 
una  palata  di  carbone  per  riempire  il  vuoto  che  vi  si  sta 
formando  ;  speciale  attenzione  dovrà  aversi  nel  tener  ben 
provvisti  di  combustibile  gli  angoli  della  parete  della  porta, 
essendo  condizione  indispensabile  per  una  buona  produzione 
di  vapore  che  lungo  questa  parete  non  venga  mai  a  man- 
care il  combustibile. 

L'accennato  metodo  di  tenere  il  fuoco,  adoperato  senza 
esagerazione,  cioò  senza  dare  troppa  altezza  al  combusti- 
bile all'intorno,  è  riconosciuto  il  migliore,  non  solo  pei 
fornelli  ordinari,  ma  benanco  per  quelli  a  grandi  dimen- 
sioni; giova  tuttavia  osservare  che  in  questi  ultimi  l'al- 
tezza media  dello  strato  deve  essere  minore,  specialmente 
pel  fatto  che  in  essi  si  impiegano  di  preferenza  combusti- 
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bili  minati;  inoltre  nei  fornelli  a  grandi  dimensioni  le 
cariche  devono  essere  più  frequenti,  dovendosi  mantenere 
coperta  ana  superficie  più  estesa. 

Naturalmente  poi  in  tali  fornelli  non  basterà  lanciare  il 
combustibile  nei  quattro  angoli,  ma  converrà  pure  man- 
darne una  certa  quantità  lungo  le  pareti  e  specialmente 
lungo  i  fianchi,  che  presentano  la  massima  lunghezza,  af- 
finchè tutta  la  superficie  della  gratella  sia  conveniente- 
mente alimentata. 

L'  altezza  media  dello  strato  di  combustibile  dipende 
dalla  natura  del  carbone  impiegato.  Se  questo  è  piuttosto 
magro,  cioè  contiene  una  piccola  dose  di  principii  bitumi- 
nosi ed  ò  in  pezzi  grossi,  si  può  tenerlo  in  strato  piut- 
tosto alto,  cioè  da  20  a  30  centimetri  circa  di  spessore. 
Se  invece  il  carbone  è  piuttosto  grasso  od  in  pezzi  minuti, 
occorre  tenere  lo  strato  assai  più  basso  se  non  si  vuol 
correre  il  rischio  di  veder  diminuire  fortemente  la  com- 
bustione in  causa  della  dif9coltà  colla  quale  l*aria  passa 
attraverso  le  griglie.  É  infatti  chiaro  che  Taria  passa  assai 
più  liberamente  dai  vani  lasciati  fra  i  vari  pezzi  di  car- 
bone grosso  che  non  dai  ristrettissimi  intervalli  lasciati  fra 
i  pezzi  di  combustibile  minuto;  come  è  altresì  chiaro  che 
se  il  carbone  è  grasso,  Taria  passa  diffìcilmente,  perchò  i 
vari  pezzi  di  combustibile  agglutinandosi  fra  loro  formano 
una  superficie  unita  che  l'aria  non  può  attraversare  che 
assai  difficilmente. 

Mantenendo  lo  strato  sottile^  allorquando  si  abbrucia 
carbon  minuto  o  grasso  devesi  aver  maggior  cura  affinchè 
non  avvenga  che  parte  della  gratella  rimanga  scoperta, 
perchè  in  tal  caso  Tarla  passerebbe  in  quantità  eccedente 
e  senza  poter  convenientemente  riscaldarsi. 

Siccome  poi  i  fornelli  a  grandi  dimensioni  hanno  le  gra- 
telle inclinate,  così  sarà  sempre  ottima  precauzione  man- 
tenere assai  più  alto  lo  strato  di  combustibile  verso  la 
parete  della  porta,  perchè  in  tal  modo  il  carbone  pel  prò- 
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prio  peso  toDde  a  scivolare  verso  la  parte  bassa  della  gra- 
tella. Tali  fornelli  sono  poi  muniti  di  una  parte  di  griglia 
mobile^  che  prende  il  nome  di  gettafùooo  e  che  permette 
il  facile  scarico  delle  scorie,  come  si  dirà  fra  breve. 

64.  Si  disse  che  nei  fornelli  in  parola  si  abbrucia  ge- 
neralmente carbone  minuto ,  epperò  noi  ci  permetteremo 
di  qui  tra9crivere  alcune  norme  pubblicate  dall* Ammini- 
strazione, alla  quale  apparteniamo,  e  che  appunto  si  rife- 
riscono all'impiego  di  tal  combustibile. 

Istrazlone  per  Paso  del  Iltantraee  in  polvere  per  ali- 
mentare  le  locomotive.  —  Già  da  tempo  venne  intrapresa 
nelle  Officine  la  modificazione  di  un  certo  numero  di  lo- 
comotive onde  adattarne  il  focolare  al  consumo  esclusivo 
del  litantrace  in  polvere. 

È  prescritto  assolutamente  che  tutte  le  locomotive  così 
modificate  debbano  essere  alimentate  esclusivamente  con 
litantrace  minuto. 

Stante  la  grande  importanza  economica  che  ha  presso 
di  noi  questa  innovazione,  credasi  opportuno  fornire  sul- 
l'argomento le  seguenti  informazioni  e  prescrizioni  : 

I.  —  Focolare, 

V  II  carattere  essenziale  di  questi  focolari  è  costi- 
tuito da: 

a)  grande  estensione  di  griglia,  epperciò  molta  lun- 
ghezza ; 

ò)  larghissima  portella  d'alimentazione; 

e)  cielo  di  tutti  questi  focolari  del  tipo  detto  Bel' 
paire, 

II.  —  Griglia, 

2**  La  griglia  consta  di  una  parte  mobile  (il  getta - 
fuoco)  e  della  parte  fissa. 

La  parte  fissa  componesi  di  pacchetti  di  sbarrette  di  8 
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millimetri  di  larghezza,  mantenute  alla  medesima  distanza 
da  rondelline  di  ferro,  e  riunite  per  mezzo  di  un  bellone 
ribadito  sulle  teste. 

III.  —  Accendimento  e  condotta  del  fuòco, 

S^  —  L'accendimento  dovrà  effettuarsi  sempre  con 
carbone  in  piccoli  frantumi. 

L'uso  del  carbone  in  polvere  per  Taccendimento  è  vie- 
tato producendo  esso  ingombro  nello  spazio  ristrettissimo 
esistente  fra  le  sbarre  della  griglia. 

Esso  non  richiede  d'altronde  misure  o  disposizioni  spe- 
ciali. 

4*"  Poco  tempo  prima  deUa  partenza  della  locomo- 
tiva, il  fuoco  sarà  disteso  uniformemente  sulla  griglia; 
esso  dovrà  avere  da  5  a  6  centimetri  di  altezza  nel  mo- 
mento di  partenza. 

5°  L'alimentazione  si  farà  nel  modo  più  possibilmente 
uniforme  su  tutta  la  superficie;  ciò  sarà  assai  facilitato 
dalla  larga  imboccatura  del  fornello. 

L'alimentazione  dovrà  essere  frequente  ma  scarsa,  onde 
non  soffocare  il  fuoco  sotto  quantità  rilevante  di  polvere. 

Per  mezzo  di  un  tubo  applicato  al  robinetto  di  scarico 
dell'iniettore,  si  procurerà  di  tenere  la  superficie  del  car- 
bone minuto  trovantesì  sul  tender  discretamente  bagnata 
onde  impedire  che  il  vento  durante  la  marcia  disperda 
parte  notevole  del  combustibile. 

Si  approfitterà  pure  a  tal  uopo  delle  colonne  idrauliche 
nel  momento  di  prendere  acqua. 

La  parte  del  combustibile  destinata  all'immediata  ali- 
mentazione deve  essere  bagnata  abbastanza  da  essere  in 
certo  qual  modo  impastata  ;  tale  circostanza  è  indispensa- 
bile per  la  buona  condotta  del  fuoco.  La  vaporizzazione 
di  quest'acqua  toglie  una  parte  del  calorico  utile,  l'umi- 
dità però  agglutinando  le  particelle  di  polvere  nel  mo- 
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mento  deiralimentaiione,  impedisce  tanto  il  soffocamento 
dei  fuoco,  quanto  lo  scivolamento  del  combustibile  fra  le 
sbarre  della  griglia  {tamisage). 

Stante  la  natura  grassa  dei  litantraci  adoperati ,  poct^ 
dopo  ralimentazione,  le  materie  bituminose  risultanti  dall.i 
combustione  manteranno  agglutinate  le  particelle,  fonnan- 
dosi  sulla  griglia  un  coke  abbastanza  tenace  ,  poroso,  ot- 
timamente atto  alla  combustione. 

I  macchinisti  che  non  osserveranno  le  istruiioni  conte- 
nute nel  penultimo  alìnea,  faranno  molto  consumo  di  li- 
tantrace, di  cui  una  parte  passerà  inutilizzato  nel  cene- 
ratoio, eppercìò  conseguiranno  scarsi  premi. 

Ualtezza  la  più  favorevole  all'attività  del  fuoco,  tenendo 
conto  della  natura  dei  combustibili  che  saranno  forniti  allo 
locomotive,  è  di  12  a  13  centimetri  ;  non  bisognerà  mai 
lasciarla  oltrepassare  i  18  a  20  centimetri.  So  ciò  acca- 
desse, in  causa  d*un  lungo  percorso  fatto,  bisognerebbe 
approfittare  della  prossimità  di  una  fermata  di8o  10  mi- 
nuti per  prepararsi  il  fuoco,  ritirando  sulla  griglia  fissa 
quel  che  vi  è  di  meglio  del  combustibile  e  respingendo  il 
resto  sulla  griglia  mobile,  ricoprendo  la  prima  parte  con 
una  quantità  moderata  di  minuto  non  troppo  bagnato  e 
gettando  via  lestamente  il  resto  mentre  prendesi  acqua  ; 
indi  distendendo  il  fuoco  ,  lo  si  deve  (se  Toperazione  ò 
stata  bene  eseguita)  trovare  nuovamente  delFaltesza  di  7 
od  8  centimetri  almeno.  L'impiego  dello  zampillo  basterà 
per  porre  il  combustibile  in  uno  stato  di  perfetta  combu- 
stione. 

L'oso  del  raschiatoio  deve  essere  moderatissimo.  Esso 
produrrà  momentaneamente  maggiore  apparente  attività 
di  combustione;  ò  però  più  che  altro  dannoso  poichò  ri- 
duce in  frantumi  le  particelle  friabilissime  formatesi  sulla 
griglia,  epperciò  ne  fa  cadere  una  buona  parte  incombusto 
nel  ceneratoio.  L'abuso  del  raschiatoio  avrà  per  effetto  di 
aumentare  il  consumo  e  di  scemare  i  premi  ai  macchinisti. 
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Si  dovrà  parimenti  usare  poco  della  lancia.  Con  essa 
non  potendosi  nettare  lo  spazio  fra  le  griglie  per  l'ese- 
guita dello  scartamento,  non  si  otterrebbe  altro  effetto  che 
la  frantumazione  del  coke.  L'  unico  scopo  per  cui  potrà 
servire  la  lancia  sarà  la  separazione  dalla  griglia  di  qualche 
concrezione  o  macciaferro. 

Bisognerà  però  che  tutti  i  macchinisti  si  convincano  che 
l'uso  del  carbone  in  polvere  produce  assai  minor  copia  di 
scorie  che  non  quello  del  carbone  in  pezzi  o  delle  matto- 
nelle ;  siccome  le  particelle  silicee  del  combustibile  non 
sono  suscettibili  di  produrre  materie  grasse  nell'atto  della 
combustione,  possono  bensì  essere  più  o  meno  agglutinate 
dalle  materie  oleaginose  del  carbone  puro,  nelle  parti  però 
ove  sono  alquanto  abbondanti,  dopo  l'essicazione  del  minuto 
bagnato  gettato  sulla  griglia,  passano  fra  le  sbarre  e  ca- 
scano nel  ceneratoio. 

6°  È  di  massima  vietato  l'uso  dello  scappamento  varia- 
bile per  questo  genere  di  locomotive. 

Esso  non  sarà  necessario  stante  la  grande  potenza  di 
vaporizzazione  di  così  vasti  focolai. 

Potrebbe  anzi  essere  dannoso  trascinando  nella  camera 
del  fumo  parte  del  combustibile  della  griglia  con  evidente 
perdita  di  carbone,  a  danno  non  solo  deirAmministrazione, 
ma  anche  del  macchinista  pei  suoi  premi ,  e  scoprendo  in 
diversi  punti  la  griglia  stessa,  cagionerebbe  dissesti  nella 
piastra  tubolare. 

Se  il  macchinista  sentisse  quel  suono  basso,  profondo  e 
prolungato  che  durante  le  fermate  e  all'atto  dell'uso  dello 
zampillo  qualche  volta  si  produce  e  che  rileva  il  passaggio 
dell'aria  in  qualche  parte  scoperta  della  griglia,  egli  or- 
dinerà tosto  al  fuochista  di  uguagliare  il  fuoco,  merco  l'uso 
del  raschiatoio,  altrimenti  danneggerebbe  la  piastra  tu- 
bolare. 

L'uso  dello  scappamento  variabile  potrà  tutt'al  più  (ed 
anche  solo  in  caso  di  assoluta  necessità)  essere  tollerato 
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qualora  il  oombastibile  sulla  griglia  fosse  assai  alto,  per 
esempio  più  di  16  o  17  centimetri. 

Negli  altri  casi  se  occorresse  di  aumentare  il  tiraggio 
si  aprirà  piuttosto  lo  zampillo  anche  durante  la  marcia. 
Se  con  ciò  si  perde  una  certa  quantità  di  vapore  senza 
tirarne  effetto  utile  nei  cilindri,  si  otterrà  però  un  aumento 
regolare  e  costante  del  tiraggio,  senza  gli  eff'etti  nocivi 
della  velocità  variabilissima,  ma  periodicamente  eccessiva 
risaltante  da  colpi  di  emissione  troppo  energici. 

Se  i  signori  Ingegneri  della  Trazione,  Capi  Sezione, 
Capi  o  Sotto-Capi  Deposito  rilevassero,  specialmente  nel 
periodo  d'istruzione^  che  alcuni  macchinisti  giungessero 
frequentemente  in  Deposito  con  quantità  eccessive  di  ma- 
terie nella  camera  del  fumo  delle  locomotive,  non  esite- 
ranno a  condannare  temporaneamente  lo  scappamento  va* 
riabile,  sia  esportando  il  volantino  o  manubrio  di  comando, 
sia  fissandolo  con  filo  metallico  impiombato  fino  a  che  il 
macchinista  avrà  imparato  a  far  buon  uso  della  sua  mac- 
china. 

Nò  potrà  mai  la  soppressione  di  tale  apparecchio  essere 
invocata  dal  macchinista  per  sua  discolpa  in  caso  di  ritardo, 
essendo  un  fatto  del  tutto  positivo  che  le  macchine  a 
grande  focolaio  producono  una  quantità  di  vapore  più  che 
safficiente  per  le  loro  condizioni  di  aderenza. 

IV.  —  Arrivo  al  Deposito  e  nettatura  della  griglia. 

7*  Stante  lo  spazio  ristretto  fra  le  sbarre  della  griglia, 
malgrado  le  precauzioni  che  si  prenderanno,  esse  saranno 
a  capo  di  un  certo  tempo  suscettibili  d'ingombrarsi. 

Onde  nettarle  dopo  un  servizio  di  qualche  giorno  senza 
spegnimento  del  fuoco  (di  quattro  o  cinque  giorni  od  anche 
di  meno)  si  approfitterà  della  permanenza  o  pernottazione 
della  locomotiva  in  un  Deposito  per  gettare  il  fuoco.  Indi 
per  le  prime  tre  o  quattro  ore  si  terranno   chiuse   tanto 
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le  porte  del  ceneratoio,  quanto  la  porta  del  focolaio, 
onde  impedire  un  troppo  rapido  raffreddamento,  e  le  dan- 
nosissime contrazioni  irregolari  che  si  produrrebbero  nella 
caldaia. 

Trascorso  quel  tempo  la  caldaia  sarà  abbastanza  fredda 
perchò  un  manuale  possa,  aprendo  la  porta  del  fornello 
e  quella  del  ceneratoio,  introdurvisi  senza  soffrirne  ;  avrÀ 
però  la  precauzione  di  tener  sempre,  durante  l'operazione, 
chiusa  la  porta  della  camera  a  fumo. 

Quand'anche  il  temperamento  o  l'abitudine  acquistata 
rendesse  possibile  a  certi  manovali  di  penetrare  nel  foco- 
laio subito  dopo  che  si  fosse  gettato  il  fuoco,  e  mentre 
la  caldaia  si  trovasse  ancora  in  rilevante  pressione^  tuttavia 
ciò  non  sarà  autorizzato  né  tollerato  dal  Capo  Deposito, 
0  da  chi  per  esso,  onde  evitare  grinconvenienti  più  sopra 
accennati. 

La  preaccennata  operazione  sarà  agevolata  al  manovale, 
incaricato  della  nettatura,  dalla  larghezza  della  bocoaporta 
del  fornello. 

Penetrato  neirinterno  il  manovale  batterà  fortemente 
la  superficie  di  tutta  la  griglia  con  un  martello. 

lia  sezione  delle  sbarre  essendo  più  ristretta  nella  parte 
inferiore  che  in  quella  superiore,  le  particelle  di  cenere 
0  scorie  trovantisi  prese  fradimezzo,  saranno  dagli  urti 
spinte  nel  sottostante  ceneratoio,  liberando  la  griglia. 

Si  riaccenderà  quindi  il  fuoco  nel  consueto  modo. 

65.  Le  mattonelle  od  agglomerati  essendo  generalmente 
formati  da  litantrace  piuttosto  magro,  si  possono  pel  loro 
impiego  assimilare  ad  un  litantrace  magro  in  grossi  pezzi 
e  quindi  si  terranno  in  uno  strato  alquanto  alto  ;  nello  stesso 
modo  vuol  essere  tenuto  il  coke  od  arso,  che  si  può  consi- 
derare come  un  litantrace  magro  per  eccellenza  e  grosso. 

Pulitura  del  fuoco. 

66.  Qualunque  sia  la  qualità  di  combustibile  impiegato 
è  d'uopo  por  mente  che  per  una  regolare  combustione  ò 
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indispensabile  mantenere  pulite  le  gratelle,  il  ceneraio, 
la  camera  a  famo  ed  i  tubi  bollitori. 

Della  pulitura  di  queste  ultime  partii  che  generalmente 
viene  fatta  in  Deposito^  diremo  a  suo  tempo,  limitandoci 
per  ora  a  dire  come  devesi  procedere  durante  il  viaggio 
alla  pulitura  del  fuoco,  operazione  questa  di  essenziale 
importanza  non  solo  per  avere  una  regolare  condotta  della 
locomotiva,  ma  benanco  per  ottenere  economia  nel  con- 
sumo di  combustibile. 

Allorquando  il  macchinista  osserva  che  malgrado  la  vo- 
luta regolarità  nelle  cariche  di  combustibile  la  pressione 
tende  ad  abbassarsi  ed  il  carbone  aggiunto  stenta  ad  ab- 
bruciare producendo  fiamme  fuliginose  e  presenta  qua  e 
là  delle  chiazze  nerastre,  deve  dedurre  die  il  fuoco  ne- 
cessita d'essere  pulito. 

Alcuni  combustibili  neirabbruciare  danno  origine  alla 
formazione  dì  scorie  talvolta  assai  fusibili,  tal  altra  meno  ; 
queste  scorie,  introducendosi  nei  vani  lasciati  liberi  dalle 
gratelle,  impediscono  la  libera  circolazione  dell'aria  ;  tal- 
volta sono  assai  tenaci  e  si  agglomerano  in  larghe  masse 
racchiudenti  in  sé  le  ceneri  ed  i  detriti  di  combustibile  già 
in  parte  combusto  e  che  sarebbero  scesi  nel  ceneratoio 
se  le  griglie  fossero  state  pulite  ;  in  questo  caso  la  pulitura 
del  fuoco  deve  essere  fatta  più  di  frequente. 

Per  eseguire  tale  operazione  in  un  focolaio  ordinario  si 
comincia  dairattizzare  il  fuoco  colla  lancia,  indi  si  separa 
la  parte  migliore  e  la  si  raduna  verso  la  parte  posteriore 
e  quella  anteriore  del  fornello,  raccogliendo  verso  il  mezzo 
della  gratella  le  croste  o  scorie  che  col  mezzo  di  apposita 
pala  vengono  poi  esportate.  Ciò  fatto  si  distende  la  parte 
di  carbone  accesa  su  tutta  la  superficie  della  griglia  e  si 
fa  una  carica  sufficiente  di  nuovo  carbone,  agevolandone 
l'accendimento  col  mezzo  dello  zampillo. 

Se  invece  il  focolaio  è  di  grandi  dimensioni  e  quindi 
munito  di  gettafnoco,  si  concentrano  su  tal  parte  di  gra- 


220  LA   LOCOMOTIVA    IN   SBaVlZIO 

tella  tutte  le  scorie  ed  allora  si  scacciano  dal  focolaio  ab- 
bassando il  gettafuoco  stesso  :  rimesso  poi  a  suo  posto  il 
gettafuoco,  ciò  che  si  ottiene  facilmente  colla  manovra  di 
apposito  volantino,  si  distende  la  parte  di  combustibile 
acceso  su  tutta  la  gratella  e  si  carica  nuovo  carbone. 

Com'è  facile  arguire,  la  operazione  della  pulitura  del 
fuoco  esige  una  certa  pratica  non  solo,  ma  benanco  un 
certo  tempo,  durante  il  quale  Tattenzione  del  macchinista 
e  del  fuochista  resta  quasi  esclusivamente  diretta  alla  pu- 
litura stessa;  ne  consegue  che  per  quanto  è  possibile  il 
macchinista  dovrà  fare  tale  operazione  durante  una  fer- 
mata in  Stazione^  e  non  mai  durante  la  corsa. 

Durante  la  corsa  dovrà  invece  limitarsi  ad  impiegare 
tutti  ì  mezzi  a  sua  disposizione  per  rendere  più  energico 
il  passaggio  delFaria  rimovendo,  se  fa  d*uopo,  il  combu- 
stibile acceso  e  pulendo  solo  parzialmente  la  gratella. 

Neireseguire  la  pulitura  del  fuoco,  specialmente  quando 
la  locomotiva  ò  ferma,  accade  spesso  che  le  fiamme  ten- 
dano ad  uscire  dalla  porta  di  caricamento,  impedendo  cosi 
di  ben  vedere  la  gratella,  epperò  converrà  aprire  mode- 
ratamente lo  zampillo  onde  avviare  le  fiamme  verso  i  tubi 
bollitori. 

Quando  in  una  fermata  si  procede  alla  pulitura  del 
fuoco,  il  macchinista  dovrà  regolarsi  in  modo  d'avere  prima 
della  partenza  una  buona  combustione  e  sufficiente  pres- 
sione in  caldaia,  giacché  sarebbe  imprudenza  rimettersi 
in  viaggio  senza  prima  essersi  rimessi  in  buone  condizioni  ; 
vai  meglio  in  tal  caso  ritardare  di  qualche  minuto  la  par- 
tenza, perchè  sarà  facile  poi  riguadagnare  il  poco  tempo 
perduto. 

Condotta  del  fuoco  verso  il  termine  del  viaggio. 

67.  Di  non  lieve  importanza,  sia  polla  buona  conserva- 
zione della  locomotiva,  sia  pell'economia,  sono  le  norme 
da  osservarsi  nella  condotta  del  fuoco  quando  la  locomo- 
tiva si  avvicina  al  termine  del  viaggio,  cioè  quando  non  è 
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lontana  la  Stazione  nella  qoale  il  sno  seiruio  resta  inter- 
rotto per  parecdiie  ore  o  eessa  aiFatto. 

Il  personale  di  macchina  deve  in  tal  caso  procurare  di 
arrivare  in  tale  Stallone  colla  minor  quantità  possibile  di 
carbone  sulla  gratella  e  eoi  massimo  d*aoqua  in  caldaia. 

L'esperienza  giova  ad  indicare  a  qnal  pnnto  del  tragitto 
conviene  cessare  il  caricamento  del  fooco. 

Allorquando  si  cessa  dal  caricare  avviene  che  la  combu- 
stione si  ÙL  più  viva,  ma  meno  abbondante,  poscia  si  ma- 
nifestano qua  e  là  dei  punti  nei  quali  il  fuoco  diventa 
oscuro;  il  macchinista  deve  allora  rimescolare  il  combu- 
stibile affinchè  abbruci  completamente  ed  uniformemente 
su  tutta  la  gratella.  In  tal  modo  oltre  a  raggiungere  una 
sensibile  economia,  si  ha  il  vantaggio  di  arrivare  in  Sta- 
zione con  sufficiente  pressione  per  poter  eseguire  le  poche 
manovre  prescritte. 

Uso  del  cono  di  searlea,  dello  zampillo  e  dei  registri 
del  ceneratoio. 

68.  Già  abbiamo  più  volte  accennato  a  tali  organi  od 
abbiamo  pure  detto  brevemente  del  loro  impiego,  però  ri- 
teniamo conveniente  di  qui  riassumere  le  norme  princi- 
pali a  seguirsi,  circa  la  manovra  degli  organi  stessi. 

Il  cono  di  scarica  è  un  apparecchio  che  vuol  essere 
usato,  al  pari  dello  zampillo^  con  particolari  precauzioni, 
se  non  si  vuole  andare  incontro  airinconvenìente  di  con- 
sumare una  quantità  di  combustibile  d'assai  superiore  al 
giusto  bisogno. 

Infatti  coiruno  come  coiraltro  di  tali  apparecchi  si  può 
avvivare  fortemente  la  combustione  nel  focolaio,  ma  To- 
nergica  aspira/ione  d*aria  che  si  effettua  ha  per  imme- 
diata conseguenza  che  il  combustibile  si  consumi  assai  più 
rapidamente,  e  per  alcune  qualità,  che  molte  particello 
di  esso,  passino  ancora  incombuste  nella  camera  del  fumo. 

Se  poi  per  una  malintesa  attivazione  della  combustione 
si  restringe  di  troppo  il  cono,  si  ha  pure  un'altra  causa 
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di  maggior  consamo,  polla  più  forte  resistenza  al  moto 
che  si  crea  per  effetto  dell' accresciuta  contropressione  nei 
cilindri.  Parimenti  impiegando  lo  zampillo  devesi  por  mente 
che  si  toglie  dalla  caldaia  una  discreta  quantità  di  vapore 
che,  non  utilizzato  nei  cilindri,  si  scarica  nell'atmosfera. 

Specialmente  quando  la  quantità  di  combustibile  è  assai 
scarsa  sulla  gratella  devesi  andare  ben  cauti  nell'impiego 
del  cono  o  dello  zampillo. 

Stabilito  adunque  che  di  questi  apparecchi  conviene  far 
un  uso  assai  moderato  in  condizioni  ordinarie,  vediamo 
quando  sia  necessario  servirsene. 

Il  cono  di  scarica  ò  molto  utile  allorquando  il  combusti- 
bile è  di  qualità  piuttosto  difficile  da  mantener  acceso, 
parimenti  conviene  servirsene,  però  sem*pre  in  giusta  mi- 
sura, sulle  linee  molto  accidentate,  nei  casi  in  cui  il  treno 
ò  un  po'  troppo  pesante,  o  quando  per  qualche  avaria  so- 
pravvenuta devesi  forzare  la  produzione  del  vapore. 

Quanto  al  modo  di  regolarlo,  conviene  osservare  che 
quando  la  leva  di  comando  è  lontana  dal  centro,  pur  es- 
sendo il  cono  di  scarica  completamente  aperto,  si  ha  un 
energico  tirante  d'aria,  perchè  la  massa  di  vapore  che 
deve  scaricarsi  è  grande,  mentre  invece  se  la  leva  è  verso 
il  centro,  tale  massa  ò  assai  piccola  e  quindi  se  il  cono 
è  completamente  aperto  la  velocità  di  scarica  è  piccola, 
opperò  poco  energico  ò  il  tirante  d'aria.  Ne  consegue  che 
il  macchinista  pratico  della  sua  locomotiva  potrà  assai  fa- 
cilmente stabilire  se,  o  meno,  sia  conveniente  chiudere  il 
cono  e  fino  a  qual  punto. 

Lo  zampillo  o  soffiante  serve  specialmente  a  macchina 
ferma  per  attivare  la  combustione  nel  focolaio  acceso  da 
poco,  0  quando  dopo  la  pulitura  si  fece  una  nuova  carica  ; 
però  l'uso  del  soffiante  ò  pure  utilissimo  nelle  discese  e 
nelle  tratte  in  cui  si  cammina  a  regolatore  chiuso,  perchè 
in  tal  caso  mancando  il  tirante  artificiale,  il  fuoco  non 
tarderebbe  a  languire. 
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Quoto  ai  registri  del  ceneraio  poco  ci  resta  a  dire: 
eni  fimno  Tufflcio  inverso  del  cono  e  dello  zampillo,  ossia 
Mryono  a  moderare  in  determinati  casi  Teffioacia  del  ti- 
rante d'aria.  Il  macchinista  ne  farà  uso,  come  vedremo 
in  seguito^  dorante  le  lunghe  fermate  e  più  specialmente 
nella  stagione  invernale  ed  in  quegli  altri  casi  in  cui  fosse 
necessario  diminuire  la  intensità  della  combustione. 

illmentasione  della  caldaia. 

69.  La  regolare  alimentasione  della  caldaia  d'una  loco- 
motiva ha  altrettanta  importanza  quanto  la  condotta  del 
fnoco. 

Il  miglior  modo  d'alimentare  la  caldaia  sarebbe  quello 
di  rimpiazzare  in  modo  continuo  quella  giusta  quantità 
di  acqua  che  viene  sottratta  alla  caldaia  sotto  forma  di 
Tapore,  ossia  di  mantenere,  in  via  regolare,  ad  un  deter- 
minato livello  l'acqua  in  caldaia.  Infatti  cosi  facendo  si 
evita  di  dover  tutto  ad  un  tratto  iniettare  in  caldaia 
una  forte  quantità  d'acqua  fredda,  ciò  che  potrebbe  di- 
minuire di  molto  l'evaporazione  e  produrre  forti  abbas- 
samenti di  temperatura,  sempre  assai  dannosi  alla  buona 
eonservazione  della  caldaia. 

Oltre  a  ciò,  se  l'alimentazione  è  fatta  in  modo  continuo 
e  proporzionato  al  consumo  di  vapore,  resta  uniforme  la 
prodazione  di  questo  e  le  oscillazioni  del  manometro  son 
pressoché  insensibili,  il  che  ha  per  effetto  che  la  condotta 
del  fuoco  riesca  più  agevole  ed  economica. 

Se  la  locomotiva  è  munita  d'un  iniettore  e  di  una  pompa, 
si  useranno  alternativamente,  impiegando  la  pompa  in  corsa 
6  riDÌettore  nelle  fermate;  se  invece  ò  munita  di  due  iniet- 
tori, questi  sono  generalmente  di  portata  differente,  opperò 
secondo  il  bisogno  e  secondo  anche  la  pressione  in  caldaia 
si  farà  uso  or  dell'uno  or  dell'altro;  in  tal  modo  si  è  sicuri 
del  buon  funzionamento  di  entrambi  gli  apparecchi. 

In  via  generale  l'alimentazione  vuol  essere  fatta  nel 
modo  indicato  e  cioè  in  modo  continuo  o  quasi,  però  sic- 
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come  essa,  al  pari  della  condotta  del  faoco,  è  subordinata 
a  varie  circostanze,  nella  pluralità  dei  casi  avviene  che 
debbasi  sospenderla  oppure  invece  aumentarne  oltre  gli 
accenuati  limiti  la  intensità. 

Condizione  essenziale  nella  condotta  della  locomotiva  si 
è  che  Tacqua  in  caldaia  sia  mantenuta  sempre  ad  un  livello 
di  alquanto  superiore  a  quello  normale  segnato  sul  porta- 
focolaio  dietro  il  tubo  di  livello,  avendo  riguardo  al  fatto 
che  di  massima,  allorquando  il  regolatore  è  aperto^  il  li- 
vello appare  più  alto  di  quello  che  realmente  sia  in  cal- 
daia, ciò  che  si  constata  all'atto  della  chiusura  del  rego- 
latore. L'accennata  differenza  di  livello,  specialmente  nelle 
caldaie  aventi  la  presa  di  vapore  sopra  il  focolaio,  è  assai 
rilevante,  opperò  conviene  che  il  macchinista  conosca  bene 
la  propria  caldaia  se  non  vuol  correre  il  rischio  di  veder 
scomparire  l'acqua  dal  livello  allorquando  chiude  il  rego- 
latore. 

Si  è  detto  essere  conveniente  tenere  l'acqua  ad  un  li- 
vello alquanto  superiore  a  quello  segnato  dalla  linea  fidu- 
ciaria, però  non  devesi  neppure  esagerare,  giacchò  non  ò 
buona  regola  tenere  la  caldaia  troppo  piena  d'acqua.  In- 
fatti se  il  livello  è  troppo  alto,  lo  spazio  destinato  al 
vapore  resta  troppo  ristretto  e  pelle  cause  che  ora  accen- 
neremo, favorite  da  questa  circostanza,  l'acqua  si  mescola 
allora  in  maggior  copia  al  vapore  e  dal  medesimo  trasci- 
nata allo  stato  vescicolare,  penetra  nelle  camere  del  vapore, 
nei  cilindri  e  nel  tubo  di  scarica,  dando  luogo  allo  spruzzo 
della  caldaia  e  quindi  agli  incovenienti  di  cui  diremo  in 
seguito. 

D'altra  parte  però  il  livello  dell'acqua  non  deve  mai  per 
nessun  conto  essere  troppo  basso,  cioò  scendere  sotto  l'ao- 
connata  linea  fiduciaria,  giacché  si  esporrebbe  il  cielo  del 
focolaio  ed  i  tubi  bollitori  superiori  al  pericolo  di  ricevere 
un  colpo  dì  fuoco  e  talvolta  anche  ne  potrebbe  conseguire 
lo  scoppio  della  caldaia.  Le  conseguenze  dovute  alla  man- 
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canza  d'acqua  in  caldaia  sono  sempre  gravissime  e  se  mal- 
grado gli  sforzi  del  macchinista,  per  nna  caasa  qualsiasi, 
egli  non  riescisse  a  mantenere  Tacqua  al  livello  voluto, 
non  gli  resterebbe  che  gettar  via  il  fuoco  prima  ancora 
che  il  tappo  fusibile  dia  segni  di  incipiente  fusione. 

E  poichò  abbiamo  parlato  del  tappo  fusibile^  il  quale  ha 
grande  importanza  nel  regolare  andamento  della  caldaia, 
ci  permetteremo  di  riportare  un  estratto  di  una  circolare 
ÌQ  vigore  presso  TAmministrazione  nostra  che  appunto  di- 
mostra quanta  importanza  debba  annettersi  alla  conser- 
vazione in  buono  stato  di  tale  tappo. 

Conservazione  del  tappo  o  turaeciolo  fusibile  applicato  al 
cielo  del  fornello  nelle  locomotive.  —  Si  rammenta  ai 
macchinisti  che  il  turacciolo  fusibile  applicato  al  cielo  del 
fornello  è  un  mezzo  di  sicurezza  nelFuso  delle  caldaie  a 
vapore  e  che  come  tale  dev'essere  gelosamente  conservato 
al  pari  degli  altri  organi  di  sicurezza.  In  vista  di  ciò,  sarà 
licenziato  ogni  macchinista  che  in  un  modo  qualunque 
avrà  impedito  il  libero  uffizio  deirindicato  turacciolo  fusibile. 

70.  L'alimentazione  della  caldaia,  al  pari  della  carica, 
di  nuovo  combustibile,  è  fonte  di  raffreddamento  e  quindi 
si  dovrà,  di  massima,  evitare  di  eseguire  contemporanea- 
mente queste  due  operazioni,  ma  si  dovranno  convenien- 
temente alternare. 

Il  momento  più  opportuno  pell'alimentazione  della  cal- 
daia è  quello,  in  cui  avendo  il  fuoco  dopo  una  o  più  ca- 
riche successive,  raggiunta  la  sua  massima  intensità,  la 
pressione  è  pure  al  suo  più  alto  grado  e  sta  per  oltrepas- 
sare il  limite  prefisso;  l'alimentazione  fatta  allora  vale  a 
moderare  Teccessiva  produzione  di  vapore  ed  a  ricondurla 
al  giusto  grado  necessario  pel  lavoro  che  deve  fare  la  lo- 
comotiva. 

Quando  però  la  pressione  incomincia  ad  abbassarsi  di 
oltre  un'atmosfera  dal  punto  a  cui  si  trovava,  converrà 
sospendere,  almeno  temporariamente,  l'alimentazione. 

Padda  e  Silyola,  Locomotiva^  III.  1^ 
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È  pur  conveniente  approfittar  delle  tratte  in  cui  si  cam- 
mina  a  regolatore  chiuso  e  delle  fermate  per  procedere 
airalimentazione,  giacché  è  chiaro  che  allora  la  pressione 
tende  ad  aumentare  per  poco  che  il  fuoco  sia  hen  condotto. 

71.  Se  poi  la  linea  è  molto  accidentata,  è  dì  somma 
importanza  usare  ogni  precauzione  neiralimentazione  della 
caldaia ,  come  nella  condotta  del  fuoco ,  di  cui  già  par- 
lammo. 

Così,  arrivando  al  piede  d*una  lunga  salita  sarà  neces- 
sario aver  la  caldaia  ben  provvista  d'acqua  per  evitare  di 
doverne  iniettare  nel  periodo  di  massimo  lavoro  della  mac- 
china, durante  il  quale  il  consumo  di  vapore  è  più  forte 
e  quindi  la  sda  pressione  tende  già  a  diminuire  notevol- 
mente. 

Durante  la  salita  si  procurerà  di  mantenere  in  buon 
ordine  e  ben  nudrita  la  gratella,  aMnchò  da  parte  del  fo- 
colaio nulla  osti  a  che  al  termine  della  salita  si  possa 
provvedere  ad  una  alimentazione  d'acqua  più  abbondante 
del  solito. 

Se  poi  per  essere  la  salita  troppo  lunga  non  fosse  con- 
veniente attenderne  la  fine  per  alimentare  d'acqua  la  cal- 
daia, oppure  se  per  condizioni  eccezionalissime  nella  con- 
dotta della  locomotiva  o  per  imprevviste  circostanze  od 
infine  per  imperizia  il  macchinista  arrivasse  al  piede  di 
una  salita  piuttosto  lunga  senza  avere  il  fuoco  in  pieno 
assetto  e  Tacqua  ad  un  livello  abbastanza  alto,  gli  con- 
verrà provvedere  con  frequenti  cariche  di  combustibile , 
alternate  da  brevi  iniezioni  d'acqua,  a  mantenere  questa 
almeno  al  disopra  del  livello  normale,  senza  che  ne  con- 
segua un  sensibile  abbassamento  di  pressione. 

È  necessario  che  all'arrivo  al  piede  di  una  lunga  e  ra- 
pida salita  Tacqua  sia  piuttosto  abbondante  in  caldaia,  non 
solo  peir  accennato  motivo ,  ma  anche  pelle  seguenti  ra- 
gioni :  In  primo  luogo  perchè  durante  la  salita,  se  questa 
è  forte  (20  a  35  per  ^7oo)»  ^^  superficie  del  cielo  del  fornello 
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trovasi  bassa  rispetto  airestremità  anteriore  dei  tubi  bol- 
litori superiori  e  quindi  Tacqua  segna  nel  tubo  indicatore 
un  livello  superiore  a  quello  che  avrebbe  se  la  macchina 
fosse  «u  una  tratta  orizzontale  e  lascia  perciò  supporre  che 
essa  sia  più  abbondante  di  quel  che  realmente  non  sia. 

Contribuisce  pure,  a  fare  apparire  più  alto  del  vero  il 
suo  livello,  la  circostanza  che  in  salita  il  regolatore  è  tutto 
aperto  ed  il  consumo  di  vapore  ò  molto  forte  e  quindi  si 
manifesta  quel  fenomeno  di  sopraelevazione  del  livello,  del 
quale  già  parlammo  indietro. 

In  secondo  luogo  poi  è  da  osservarsi  che  bene  spesso  ad 
una  forte  salita  tien  dietro  una  forte  discesa,  opperò  in 
tal  caso  potrebbe  accadere  che  l'acqua  non  essendo  ab- 
bondante e  precipitandosi  verso  la  parte  anteriore  della 
caldaia  lasciasse  poi  scoperto  il  cielo  del  fornello ,  cosa 
questa  assolutamente  da  evitarsi. 

Inquanto  poi  alla  regolarità  neiralimentare  la  caldaia, 
osserveremo,  come  una  lunga  esperienza  ha  dimostrato,  cho 
per  questo  scopo  basta  che  la  caldaia  sia  munita  di  due 
apparecchi  di  iniezione  e  che  questi  siano  saggiamente  im- 
piegati. 

72.  Molti  macchinisti  hanno  il  cattivo  vezzo  di  impie- 
gare sempre  uno  stesso  iniettore  e  precisamente  quello 
che  si  trova  alla  destra  della  locomotiva  se  è  il  macchi- 
nista che  dà  acqua,  oppure  sempre  quello  di  sinistra  se 
deiralimentazione  si  occupa  il  fuochista;  tal  sistema  però 
ò  da  condannarsi,  in  primo  luogo  perchè  Tusar  Tuno  piut- 
tosto che  Taltro  deve  dipendere,  come  si  disse^  dalla  quan- 
tità d'acqua  che  si  vuol  iniettare  in  un  dato  tempo  ed  anche 
dalla  pressione  che  si  ha  in  caldaia  ;  in  secondo  luogo  poi 
perchè  bene  spesso  avviene  che  lasciando  sempre  inattivo 
uno  degli  iniettori  non  funzioni  poi^  quando  l'altro  per 
un  guasto  qualsiasi  non  possa  servire.  In  tal  caso  riesce 
impossibile  al  macchinista  provvedere  all'alimentazione  del- 
l'acqua. L'uso  alternato  dei  due  iniettori  è  indispensabile, 
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opperò  le  À.inmÌDÌstrazioni  ritengono  sempre  giustamente 
responsabile  il  personale  di  macchina  quando  avviene  che 
entrambi  gli  iniettori  non  funzionano  per  contemporaneo 
guasto. 

73.  Prima  di  por  fine  a  questo  argomento  deiralimen- 
tazione,  ricorderemo  ancora  il  modo  di  far  funzionare  gli 
apparecchi  dei  quali  a  tale  scopo  ò  munita  la  locomotiva. 
Per  mettere  in  azione  la  pompa,  ciò  che  evidentemente 
non  si  può  fare  se  non  nel  caso  in  cui  la  macchina  ò  in 
moto,  basta  operare  nel  seguente  modo: 

1®  Aprire  la  valvola  di  presa  del  tender; 

2""  Aprire  il  robinetto  di  prova  posto  sul  tubo  pre- 
mente e,  riconosciuto  il  regolare  funzionamento  della  pompa, 
chiuderlo  di  nuovo. 

La  quantità  d*acqua  che  una  pompa  manda  in  caldaia 
nell'unità  di  tempo  è  proporzionata,  a  parità  di  altre  con- 
dizioni, alla  velocità  della  locomotiva;  può  però  essere  re- 
golata mediante  la  valvola  del  tender. 

Quanto  al  modo  di  far  funzionare  gli  iniettori,  devesi 
distinguere  il  caso  in  cui  essi  siano  del  tipo  aspiranti,  da 
quello  in  cui  siano  del  tipo  non  aspiranti. 

Se  riniettore  è  aspirante,  le  operazioni  a  farsi  sono  le 
seguenti  : 

1°  Aprire  la  valvola  del  tender; 

2^  Abbassare  la  punta  conica  o  spina  otturatrice  in 
modo  da  chiudere  rimboccatura  a  cono  ; 

3**  Aprire  il  robinetto  di  presa  vapore  della  caldaia; 

4**  Sollevare  poco  a  poco  la  spina  anzidetta,  girando 
lentamente  il  suo  manubrio ,  onde  ottenere  un  pìccolo 
getto  di  vapore  che  deve  produrre  condensandosi  l'aspira- 
zione dell'acqua; 

5°  Quando  si  vede  sfuggir  l'acqua  dal  tubo  di  rifiuto 
(trop-plein)  sollevare  completamente  la  punta  conica  per 
dar  accesso  al  massimo  volume  di  vapore  ; 

&*  Regolare  col  mezzo  dell'apposito  manubrio  o  del 
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volantino^  a  ciò  destinato,  la  quantità  d'acqua  finché  più 
non  la  si  veda  sfuggire  dal  tubo  di  rifiuto. 

Allora  sentesi  uno  speciale  rumore  causato  dal  miscu- 
glio d'acqua  e  vapore  che  passando  davanti  alle  luci  di 
osservazione  imbocca  il  tubo  conico  d'immisione. 

Volendo  moderare  Talimentazione  basta  restringere  con- 
venientemente le  luci  di  accesso  dell'acqua  e  del  vapore. 
Per  farla  cessare  basta  chiudere  la  presa  di  vapore ,  poi 
quella  dell'acqua. 

Se  invece  Tiniettore  non  è  aspirante,  l'acqua  vi  arriva 
in  virtù  del  proprio  peso  ed  il  maneggio  resta  alquanto 
più  semplice. 

Così  ad  esempio,  con  un  iniettore  del  tipo  Friedmann 
si  procede  nel  seguente  modo  : 

l""  Aprire  la  valvola  del  tender  ; 
2*  Aprire  il  robinetto  di  presa  d'acqua  annesso  all'i- 
niettore ; 

B""  Schiudere  gradatamente  il  rubinetto  di  presa  va- 
pore dalla  caldaia; 

A""  Regolare  l'accesso  dell'acqua  nell'iniettore  in  rela- 
zione con  quello  del  vapore,  in  modo  che  quella  cessi  dallo 
sfuggire  dalla  bocca  di  scarica;  ciò  ottenuto ,  V  iniettore 
funziona  ed  allora  emette  uno  speciale  suono  dovuto  al  mi- 
scuglio che  si  getta  nel  cono  d'immissione. 

Per  far  cessare  l'iniezione  basta  chiudere  la  presa  del  va- 
pore, poscia  quella  dell'acqua  ed  infine  la  valvola  del  tender. 

Accade  talvolta^  come  ora  vedremo,  di  servirsi  deirin- 
iettore  non  aspirante  per  riscaldare  Tacqua  del   tender, 
in  tal  caso  dopo  essersene  servito  devesi  aver  cura  di  ria- 
prire il  robinetto  di  scarica  prima  di  alimentare  la  caldaia. 
Riscaldamento  dell'acqua  nel  tender. 

74.  Nell(3  locomotive  munite  di  pompe  o  di  iniettori 
aspiranti  si  ottiene  l'intento  di  riscaldare  Tacqua  nel  tender 
facendovi  passare  un  getto  di  vapore  preso  generalmente 
direttamente  dalla  caldaia,  mediante  un  apposito  tubo. 
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Se  inveoe  la  locomotiva  ò  munita  di  iniettori  non  aspi- 
ranti, quel  tubo  non  è  più  necessario  ed  allora  basta  chiu- 
dere il  robìnetto  di  rifiuto  (trop-plein)  ed  aprire  poi  quelli 
di  presa  d'acqua  e  vapore  e  finalmente  la  valvola  del  tender. 
In  tal  modo  più  non  essendovi  la  comunicazione  coU'atmo- 
sfera  a  mezzo  del  trop-plein,  il  vapore  respinge  nel  tender 
Tacqua  che  era  arrivata  per  proprio  peso  neiriniettore  e 
si  stabilisce  una  corrente  di  vapore  dalla  caldaia  al  tender. 

Il  vapore  entrando  nel  tender  è  obbligato  ad  attraver* 
sare  la  massa  d'acqua  ivi  esistente,  si  condensa  cedendo 
il  proprio  calore  e  così  l'acqua  del  tender  si  riscalda. 

Però  nel  riscaldare  l'acqua  devesi  usare  una  certa  pru- 
denza perchè,  se  si  eccede  nel  riscaldamento^  avviene  poi  di 
trovarsi  impossibilitati  ad  alimentare  la  caldaia. 

Così  per  locomotive  munite  di  pompe  o  di  iniettori 
aspiranti  ordinari  non  conviene  che  l'acqua  in  tender  ol- 
trepassi la  temperatura  di  40®;  se  invece  la  locomotiva  è 
munita  di  iniettori  Friedmann ,  o  Eórting  o  Haswell ,  si 
può  arrivare  fino  a  circa  60**  centigradi. 

Sprazzo  della  caldaia  —  Oanse^  inconvenienti  e  rimedi. 

76.  Si  disse  che  in  generale  conviene  tenere  l'acqua 
in  caldaia  ad  un  livello  piuttosto  alto,  perchè  così  facendo 
la  produzione  di  vapore  è  più  regolare  e  quindi  meno  sen- 
tite sono  le  oscillazioni  nella  pressione ,  ed  inoltre  acca- 
dendo qualche  fuga  di  acqua,  come  avviene  per  rilassa- 
mento della  piastra  tubolare  o  per  rottura  di  qualche  tubo 
0  di  qualche  tirante  a  collo  d'oca  od  altro,  il  cielo  del  fo- 
colaio non  resta  subito  esposto  a  subire  un  colpo  di  fuoco, 
però  anche  in  ciò  conviene  avere  riguardo  di  non  eccedere 
(in  certo  limite  se  non  vuoisi  avere  un  fenomeno  speciale, 
(letto  spruzzo  della  caldaia. 

Questo  fenomeno  non  essendo  di  lieve  importanza  pelle 
sue  conseguenze  economiche  merita  di  essere  preso  in  esame, 
l^lsso  suole  verificarsi  non  solo  quando  la  caldaia  contiene 
un'eccessiva  quantità  d'acqua,  ma  altresì  in  varii  altri  casi. 
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Qoando  nella  caldaia  avviene  un  repentino  abbassamento 
di  pressione  senza  una  corrispondente  diminuzione  di  tem- 
peratara,  si  manifesta  un  subitaneo  acci^escimento  di  eva- 
porazione accompagnato  da  ebollizione  tumultuosa  ed  ha 
luogo  lo  spruzzo.  Cosi,  se  ad  esempio  in  una  caldaia  l'acqua 
viene  riscaldata  a  170^  cioè  alla  temperatura  alla  quale 
corrisponde  una  pressione  di  8  atmosfere  e  se  dopo  che  la 
macchina  è  stata  alquanto  in  riposo,  si  apre  di  un  tratto 
il  regolatore,  la  pressione  che  prima  si  esercitava  sul- 
l'acqua diminuisce  e  quindi  si  ha  una  rapida  produzione 
di  nuovo  vapore  ;  questa  avviene  naturalmente  nei  punti 
della  massa  liquida  ove  più  alta  è  la  temperatura  e  cioè 
sulle  lamiere  del  fornello  in  ispecial  modo  e  sulla  parte 
dei  tubi  bollitori  più  vicini  a  questo  ;  le  bolle  di  vapore 
svolgentisi  così  rapidamente  nell'interno  della  massa  d'acqua 
sollevano  da  questa  delle  particelle  liquide  che  vengono 
trascinate  col  vapore  stesso  nel  tubo  di  presa,  nei  cilindri 
e  nel  camino  dando  così  luogo  allo  spruzzo. 

Un  fatto  analogo  avviene  quando  si  aumenta  troppo  bru- 
scamente l'intensità  del  fuoco  nel  focolaio;  l'acqua  viene 
allora  portata  ad  una  temperatura  superiore  a  quella  cor- 
rispondente alla  pressione  esistente  in  caldaia  e  quindi  ha 
luogo  una  rapida  formazione  di  vapore,  il  quale  come  nel 
caso  precedente,  trascina  seco  delle  particelle  d'acqua. 

La  quantità  d'acqua  trascinata  è  tanto  maggiore  quanto 
minore  è  il  volume  di  vapore  in  caldaia,  perchè  la  dimi- 
nuzione di  pressione  nella  caldaia  stessa  ò  allora  più  sen- 
sibile all'aprirsi  del  regolatore  e  perchè  il  nuovo  vapore 
che  si  forma  è  obbligato  ad  attraversare  uno  strato  di 
acqua  più  alto. 

Lo  spruzzo  cresce  pure  quando  il  vapore  che  si  sta  pro- 
ducendo nella  massa  d'acqua  non  può  liberamente  estri- 
carsi  o  polla  forma  della  caldaia  o  perchè  alla  superficie 
dell'  acqua  stanno  delle  materie  eterogenee  come ,  ad 
esempio,  materie  grasse. 
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Dopo  quanto  abbiamo  esposto,  riesce  facile  comprendere 
come  nel  caso  di  caldaie  nuove  o  ben  ripulite  dalle  in- 
crostrazioni  sia  più  facile  l'aversi  lo  spruzzo  perchè  in 
allora  le  superflci  metalliche  meglio  e  più  prontamente 
trasmettono  il  calore  alPacqua,  mentre  invece  quando  si 
trovano  delle  incrostazioni  nella  caldaia  il  calore  viene 
trasmesso  assai  meno  prontamente. 

Aggiungasi  che  nel  caso  di  caldaie  nuove  od  uscenti  da 
riparazione  è  assai  facile  trovare  in  esse  delle  sostanze 
grasse,  le  quali  formano  alla  superficie  dell'acqua  uno  strato 
spumoso  che  impedisce  il  libero  svolgersi  del  vapore  ;  questo, 
formatosi  entro  la  massa  d'acqua,  si  raccoglie  sotto  questo 
strato  spumoso  e  poi  ad  un  tratto  si  ostrica  bruscamente 
trascinando  seco  particelle  di  acqua.  Talvolta,  se  le  sostanze 
grasse  sono  in  una  certa  quantità,  si  verificano  in  caldaia 
dei  rigonfiamenti  di  tutta  la  massa  d'acqua  ed  allora  lo 
spruzzo  riesce  anche  maggiore. 

Nelle  locomotive  aventi  le  valvole  di  sicurezza  sul  duomo 
di  presa,  lo  spruzzo  è  reso  assai  più  facile  quando  quelle 
soffiano. 

Riassumendo  adunque  possiamo  dire  che  le  principali 
cause  di  spruzzo  sono  le  seguenti:  piccolezza  del  duomo 
di  presa  e  della  parte  riservata  al  vapore ,  difficoltà  di 
circolazione,  impurità  dell'acqua. 

Si  conosce  che  una  caldaia  ha  tendenza  a  spruzzare  dal 
calore  biancastro  del  vapore  che  sfugge  dal  camino  ;  quando 
lo  spruzzo  si  fa  più  intenso  ,  il  colpo  di  scarica  sembra 
prodotto  faticosamente,  l'acqua  nel  tubo  di  livello  diventa 
talvolta  torbida,  talvolta  ricopresi  d'una  spuma  fangosa, 
ed  il  suo  livello  si  fa  oscillante.  In  tal  caso,  la  prima  cosa 
a  farsi  è  aprire  i  robinetti  di  scarica  dei  cilindri  per  evi- 
tare che,  venendosi  a  raccogliere  in  questi  una  rilevante 
quantità  d'acqua,  possa  conseguirne  la  rottura  dei  coperchi. 
Devesi  poscia  tener  chiuso  per  qualche  tempo,  se  ò  pos- 
sibile ,  il  regolatore  ed  osservare  il  livello  dell'acqua  nel 
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tubo  indicatore  ;  se  l'acqua  è  alta  si  cessa  ralimentazione 
e  si  riapre  a  poco  a  poco  il  regolatore;  se  Tacqua  non  è 
alta  e  nel  tempo  stesso  si  osserva  che  la  pressione  va  cre- 
scendo, si  può  talvolta  far  cessare  lo  spruzzo  con  un'ali- 
mentazione cosi  attiva  da  abbassare  in  poco  tempo  la  tem- 
peratura dell'acqua  e  quindi  anche  la  pressione. 

Come  vedesi,  tutti  questi  rimedi  contro  lo  spruzzo  sono 
di  massima  contrari  alla  regolare  condotta  della  macchina 
e  quindi  dei  medesimi,  ed  in  ispecial  modo  deirultimo,  vuol 
essere  fatto  un  uso  assai  prudente  per  non  andare  incontro 
a  più  gravi  inconvenienti. 

76.  Lo  spruzzo  della  caldaia  è  causa  di  sensibili  danni 
sia  dal  lato  meccanico  sia  da  quello  economico,  infatti  esso 
ha  per  conseguenze  : 

a)  Una  perdita  considerevole  di  calore  che  viene  espor- 
tato dall'acqua  calda,  la  quale  passa  nei  cilindri  e  nel  ca- 
mino senza  produrre  lavoro  utile  ; 

6)  Una  perdita  di  lavoro,  perchè  il  vapore  umido  prova 
maggior  difficoltà  di  quello  secco  ad  arrivare  alle  camere  dei 
cilindri  ed  a  scaricarsi  ;  per  cui  resta  minore  la  pressione 
iniziale  e  maggiore  la  contropressione; 

e)  Maggior  consumo  di  vapore  perchè  non  può  lavo- 
rare ad  un  alto  grado  di  espansione,  il  che  ha  per  effetto 
che  più  forti  siano  i  consumi  di  acqua  e  di  combustibile; 

d)  Talvolta  i  sobbollimenti  dell'acqua  durante  lo  spruzzo 
sono  così  forti  che  possono  rimanere  momentaneamente 
scoperte  la  superficie  di  riscaldamento  con  grave  danno 
del  metallo. 

Condotta  della  locomotiva  in  corsa  col  regolatore 
chiuso. 

77.  A  pag.  386  (Parte  II)  abbiamo  indicati  i  sei  pe- 
riodi della  distribuzione  come  si  verificano  ad  ogni  colpo  di 
stantuffo  in  un  cilindro  d'una  locomotiva  durante  la  corsa 
in  condizioni  normali.  Essi  sono: 

Durante  la  corsa  diretta  dello  stantuffo  : 
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1"  Ammissione  del  vapore; 

2^  Espansione  del  vapore; 

3°  Anticipazione  alla  scarica; 
0  durante  la  corsa  retrograda: 

4'  Scarica  del  vapore; 

5**  Compressione  del  vapore  ; 

6**  Anticipazione  airintroduzione. 
Allorquando  la  locomotiva  trovasi  in-  movimento  ed  il 
macchinista  chiude  il  regolatore,  deve  portare  la  leva  al- 
Testremità  polla  direzione  secondo  cui  il  movimento  ha 
luogo.  Per  ben  giudicare  della  convenienza  di  operare  io 
tal  modo,  cominciamo  dal  vedere  come  resta  modificatala 
distribuzione,  o  per  meglio  dire,  cosa  avviene  nel  cilÌDdro 
quando  durante  la  corsa  si  chiude  il  regolatore. 

Il  tubo  di  presa  e  le  camere  del  vapore  restano  in  qael 
momento  piene  di  vapore  isolato  dal  resto  della  caldaia  ed 
i  periodi  della  distribuzione  si  cambiano  nei  seguenti: 
Durante  la  corsa  diretta  dello  stantuffo  : 

1^  Aspirazione,  prima  del  vapore,  poi  dei    gaz  dalU 
camera  del  vapore  ; 

2*'  Espansione  dei  medesimi  ; 

3°  Aspirazione  dei   gaz   caldi    dal   tubo   di  scarica  ^ 
dalla  camera  a  fumo. 

Durante  la  corsa  retrograda: 

4*  Cacciata  dei  gaz  caldi  dal  cilindro  nella  camera  i»- 
fumo  ; 

5*  Compressione  di  parte  dei  medesimi  nel  cilindro  0 
contro  i  piedi  della  valvola  dì  distribuzione; 

6**  Compressione  di  questi  gaz  nella  camera  del   va- 
pore e  nel  tubo  di  introduzione. 

Prendendo  ad  esame  queste  ultime  due  fasi  della  distri- 
buzione, è  facile  accorgersi  che  in  esse  lo  stantuffo  tende 
ad  essere  frenato  nel  suo  movimento,  il  che  concorre  a 
rendere  più  pronti  il  rallentamento  e  la  fermata,  tut- 
tavia è  da  osservarsi  che  Taspirazione  e  la  compressione 
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dei  gaz  caldi,  di  coi  al  3*^  e  5*  periodo,  sono  assai  rnvaiv* 
al  buon  mantenimento  della  superficie  di  sfregamonto  dei 
cilindri  e  delle  cassette  di  distribusione  o  ohe  la  oompres- 
sione  contro  di  queste  nel  periodo  Tv  può  produrre  spo* 
stamenti  anormali  delle  cassette  stesse,  tanto  più  se  questo 
periodo  è  molto  prolungato  e  ciò  pel  fatto  ohe  sui  imasotti 
in  parola  più  non  si  fa  sentire  la  pressione  dol  vaporo  pn>- 
veniente  dalla  caldaia,  essendo  chiuso  il  regolatore. 

Ora,  si  è  visto  che  auraentindo  la  corsa  doUa  valvola  di 
distribuzione  cresce  il  periodo  di  ammissione  e  diminuinoono 
quelli  di  anticipazione  alla  scarica  e  di  compressiono  ;  so 
quindi  il  macchinista  porta  la  leva  airostremo  di  corsa 
allorché  chiude  il  regolatore^  rende  massima  la  corsa  della 
valvola  e  minima  l'aspirazione  dei  gaz  caldi  e  la  loro  com- 
pressione. 

Se  invece  si  mantiene  la  leva  verso  il  contro,  aIlor(|uan(lo 
il  regolatore  ò  chiuso,  la  compressione  dei  gaz  caldi  ^  si 
forte  da  sollevare  le  valvole  a  cassetto  dallo  specchio  ad 
ogni  colpo  di  stantuffo  ed  allora  ne  consegue  una  serie  di 
colpi  che  oltre  al  danneggiare  lo  suporflci  di  contatto  può 
altresì  produrre  la  rottura  delle  valvole  stesse. 

Rammenteremo  pure  ohe  allorquando  la  locomotiva  muo- 
vosi  col  regolatore  chiuso  conviene  lubriflcaro  alquanto  lo 
specchio  0  mediante  gli  appositi  ungi  tori  o  con  un  leg- 
giero getto  d'acqua  condottavi  dal  tubo  del  controvapore. 
Condotta  delle  locomotive  a  eontrovapore  no  forti 
pendenze. 

78.  Il  macchinista  che  guida  una  locomotiva  ha  a  Htm 
disposizione  diversi  mezzi  per  moderarne  la  velocita  e  per 
arrestarla. 

Nei  casi  ordinari:  il  maneggio  della  leva  dì  comando, 
disposta  polla  direzione  secondo  cai  ha  luogo  il  raovim';nt^>, 
a  magg.'or  o  minor  distanza  dal  centro  :  la  chìuifara  par* 
ziale  o  totale  del  regolatore;  Toso  dei  frani^  Wftio  m'itzi 
atti  a  re^oiàTh  la  velociu  del   treno  ;  ma   allorquando  si 
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percorre  una  tratta  in  forte  discesa  può  avvenire  che  la 
forza  acceleratrice  dovuta  alla  gravità  la  vinca  sulle  re- 
sistenze prodotte  ed  allora  più  non  sono  sufScienti  i  mezzi 
indicati  e  bisogna  ricorrere  ad  una  resistenza  continua 
maggiore,  che  regoli  la  velocità  di  corsa  e  possa  anche 
produrre  la  fermata. 

A  pag.  490  (Parte  II)  già  si  disse  come  tale  resistenza 
si  possa  ottenere  dalla  pressione  stessa  del  vapore  impie- 
gando l'apparecchio  di  distribuzione  in  modo  da  produrre 
il  così  detto  <fi  controvapore  »,  abbiamo  in  allora  accennati 
altresì  gli  inconvenienti  ai  quali  dà  luogo  questa  anormale 
distribuzione  ed  i  mezzi  di  rimediarvi  ;  più  non  ci  resta 
adunque  che  a  far  parola  delle  norme  pratiche  secondo  cui 
il  macchinista  deve  far  uso  del  controvapore. 

Peir  impiego  del  controvapore  nelle  locomotive  delle 
nostre  ferrovie  è  ora  generalmente  soppresso  l'apparato  a 
cassetta  pella  miscela  d'acqua  a  vapore  (sistema  Le  Ghat- 
telier)  ed  impiegansi  invece  uno  o  due  robinetti  con  re- 
lativi tubi,  l'uno  dei  quali  per  l'acqua,  l'altro  pel  vapore. 
Se  si  hanno  i  due  robinetti  ed  i  due  tubi,  questi  ser- 
vono l'uno  pel  vapore  e  l'altro  pell'acqua  e  si  riuniscono 
poi  in  uno  solo  nel  quale  si  fa  la  miscela.  Se  invece  si 
ha  un  solo  tubo,  questo  serve  per  l'acqua.  Nel  primo  di 
questi  casi  ecco  le  norme  a  seguirsi  per  marciare  a  con- 
trovapore : 

1°  Aprire  il  robinetto  del  vapore; 

2*  Aprire  quello  dell'acqua  in  modo  graduale; 

3"^  Rovesciare  il  meccanismo  di  distribuzione  più  o 
meno  completamente  secondo  i  bisogni; 

4''  Aprire  completamente  il  regolatore  se  fosse  chiuso; 

5°  Regolare  la  posizione  della  leva  rovesciata  in  modo 
da  mantenere  la  velocità  uniforme  del  treno,  ma  restando 
di  poco  al  disotto  della  divisione  indicante  la  piena  am- 
missione, che  potrebbe  produrre  in  molti  casi  lo  slitta- 
mento in  senso  inverso  ; 
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6*"  Regolare  l'emissione  dell'acqua  dai  tubi  di  iniezione 
in  maniera  che  il  pennacchio  di  vapore  umido  che  esce 
dal  camino  sia  continuo,  ma  poco  voluminoso,  senza  dare 
uno  spruzzo  troppo  pronunciato.  Il  robinetto  d'iniezione 
d'acqua  deve  essere  regolato  gradatamente. 

Se  invece  la  macchina  è  munita  del  solo  robinetto  per 
l'acqua,  le  operazioni  a  farsi  sono  le  medesime  accennate 
sopra  ai  numeri  2,  3,  4,  5  e  6,  rimanendo  eliminata  l'a- 
pertura del  robinetto  di  presa  vapore. 

79.  Siccome  Tacqua  iniettata  nei  cilindri  fa  ritorno 
in  parte  alla  caldaia  allo  stato  di  vapore,  il  macchinista 
deve,  durante  la  corsa  a  controvapore,  sorvegliare  atten- 
tamente il  manometro  onde  mantenere  la  pressione  nei 
limiti  normali,  piuttosto  al  disotto  che  al  disopra  del 
timbro  al  quale  sono  regolate  le  valvole  di  sicurezza. 

Ma  però  siccome  l'effetto  della  corsa  a  controvapore  di- 
pende dalla  pressione  in  caldaia,  così  il  macchinista  deve 
procurare  che  essa  si  mantenga  il  più  possibile  prossima 
al  limite  di  lavoro  a  cui  la  macchina  ò  regolata. 

Se  la  pressione  è  troppo  forte,  il  che  si  deve  evitare, 
il  macchinista  usa  dei  mezzi  ordinarli  per  moderare  la 
vaporizzazione  nella  caldaia,  aprendo  gli  apparecchi  d'ali- 
mentazione, e  può  in  più  forzare  l'iniezione  dell'acqua  in 
modo  da  aumentare  il  disperdimento  di  vapore  e  di  calore 
pel  fumaiuolo.  Egli  può  anche  aprire  completamente  le 
valvole  del  tubo  di  scarica. 

Per  mantenere  e  moderare  la  velocità  dei  treni  sulle 
pendenze  è  indispensabile  di  avvicinarsi  alle  medesime 
colla  sola  velocità  normale  stabilita  dall'orario  di  servizio, 
di  rallentare  anche,  ove  occorra,  in  caso  di  forte  carico, 
prima  di  arrivare  alla  cresta  di  separazione,  e  di  servirsi 
dell'apparecchio  a  controvapore  prima  che  il  treno  abbia 
raggiunta  una  certa  velocità. 

Nelle  ordinarie  condizioni  di  servizio  e  per  le  piccole 
pendenze,  la  discesa  dei  treni  non  esige  di  portare  il  ro- 
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Tegoiamento  di  marcia  che  alla  divisione  del  50  al  60  ^/g, 
la  quale  si  modifica  ia  più  od  io  meno  in  modo  da  man- 
tenere costantemente  uniforme  la  velocità  del  treno. 

80.  In  caso  di  pericolo,  o  in  caso  di  presentazione  dì 
segnale  di  fermata,  la  manovra  da  seguirsi  per  ottenere 
un  più  pronto  effetto  col  mezzo  del  controvapore  ò  la  se- 
guente : 

1°  Lasciare  aperto  il  regolatore; 

2°  Fischiare  ai  freni,  far  chiudere  quello  del  tender 
ed  in  pari  tempo  iniettar  l'acqua  nel  tubo  di  scarica; 

3*"  Rovesciare  completamente  il  meccanismo  di  distri- 
buzione^ il  che  diventa  facile  e  senza  pericolo  quando  si 
abbia  aperto  il  robinetto  d'iniezione  d'acqua. 

Per  la  fermata  d'un  treno  all'arrivo  in  una  Stazione 
bisogna  : 

P  Iniettare  Tacqua  nel  tubo  di  scarica; 

2°  Manovrare  il  cambiamento  di  direzione  a  poco  a 
poco  per  aumentare  o  diminuire  la  rapidità  della  fermata 
senza  chiudere  il  regolatore; 

3°  Fischiare  ai  freni  se  è  necessario. 
Si  otterrà  la  fermata  completa  per  mezzo  dei  freni.  Ap- 
pena ottenuta  la  fermata  bisogna  chiudere  il  regolatore  ed 
il  robinetto  d'iniezione,  rimettere  la  distribuzione  al  punto 
morto,  ed  aprire  i  robinetti  di  spurgo. 

E  poi  da  osservarsi  che  allorchò  nella  manovra  a  con- 
trovapore lo  sforzo  dovuto  alla  pressione  del  vapore  sugli 
stantuffi  diviene  superiore  all'aderenza  delle  ruote  motrici 
ed  accoppiate,  la  macchina  slitta  in  senso  contrario  alla 
direzione  del  movimento. 

In  questo  caso  si  deve  diminuire  l'azione  del  controva- 
pore col  ricondurre  la  distribuzione  verso  il  punto  morto 
fino  a  che  lo  slittamento  sia  fatto  cessare  chiudendo,  ove 
occorra,  il  regolatore  ed  aprendo  nello  stesso  tempo  la 
valvola  della  cassa  a  sabbia. 
Anzi  il  macchinista  cauto  allorchò    ò   per   raggiungere 
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qaei  panti  di  strada  ove  sa  che  le  raotaie  si  mantengono 
umide  (specialmente  in  certe  gallerie),  apre  dapprima  le 
valvole  della  cassa  a  sabbia  onde  ottenere  maggior  ade- 
renxa,  epperciò  diminuire  le  probabilità  di  slittamento  in 
senso  inverso. 

Si  riconosce  che  Tiniezione  ò  sufSciento  quando  un  fiocco 
continuo  e  ben  visibile  di  vapore  esco  dal  fumaiuolo;  so 
il  flocco  è  accompagnato  da  una  piccola  pioggia  fina,  come 
avviene  nelle  macchine  che  spruzzano  leggermente  ai^qua 
dal  fumaiuolo,  l'iniezione  ò  eccessiva  e  bisogna  diminuirla, 
ma  senza  oltrepassare  il  limite  voluto,  giacché  se  Tinie- 
zione  diventa  insufficiente,  il  che  si  scorge  dalla  dispari-* 
zione  0  dall'intermittenza  del  fiocco,  la  pressione  si  eleva 
rapidamente  nella  caldaia^  e  continuando  in  tal  guisa  i 
cilindri,  gli  stantuffi  ed  i  cassetti  si  scalderebbero  e  ne 
verrebbe  scalfita  la  loro  superficie. 

81.  Accade  qualche  volta  nella  discesa  col  controvapore 
che,  i  macchinisti  non  usando  convenientemente  degli  ap- 
parecchi, gli  iniettori  cessano  di  agire  o  non  si  possono 
mettere  in  azione ,  sia  in  causa  di  una  iatroduziono 
d'aria  nella  caldaia,  sia  perchè  si  è  rovesciato  il  mecca- 
nismo prima  di  aver  aperto  il  robinetto  d'iniezione,  sia 
perchè  si  è  chiuso  il  regolatore  senza  aver  ricondotto  su- 
bito il  meccanismo  pel  cambiamento  di  direziono  alla  estre- 
mità di  corsa,  sia  infine  perchè  l'iniezione  d'acqua  è  stata 
momentaneamente  insufficiente. 

Nei  due  primi  casi  basta  aprire  lo  zampillo  noi  fumaiolo 
e,  se  occorre,  il  fischietto,  per  cacciar  l'aria  dalla  caldaia. 

Nell'ultimo  caso  bisogna  inoltre  aumentare  rinieziono 
d'acqua  se  essa  è  insufficiente. 

82.  In  caso  di  rottura  dei  tubi  dell'apparecchio  i  mac- 
chinisti dovranno  prendere  lo  consuete  misuro  precisamente) 
come  se  la  macchina  si  trovasse  mancante  dell'apparato  del 
freno  a  controvapore. 

83.  Quando  si  deve  far   uso  del  controvapore  per  la 
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discesa,  specialmente  se  lunga  e  forte,  non  si  devono  un- 
gere le  valvole  a  cassetto  ed  1  cilindri  prima  della  par- 
tenza 0  durante  il  percorso.  Le  materie  grasse  respinte 
nella  caldaia  produrrebbero  uno  spruzzo  d'acqua  dal  ca- 
mino e  determinerebbero  un  sollevamento  d^acqna  che 
falserebbe  la  indicazione  del  suo  livello  e  farebbe  nascere 
il  pericolo  di  un  colpo  di  fuoco. 

Il  macchinista  deve  durante  la  corsa  a  controvapore  ri- 
volgere specialmente  la  sua  attenzione  al  manometro,  per 
evitare  l'aumento  di  pressione  che  esso  controvapore  pro- 
duce, e  quindi  prendere  le  misure  necessarie  onde  impe- 
dire che  tale  aumento  ecceda  il  limite  di  pressione  sul 
quale  le  valvole  sono  regolate. 

In  tempo  di  gelo  giungendo  ad  un  punto  di  fermata  o 
di  lungo  stazionamento,  allorché  il  controvapore  non  è 
stato  impiegato  nel  percorso  che  ha  immediatamente  pre- 
ceduta la  fermata,  il  macchinista  deve  lanciare  un  getto 
di  vapore  nel  tubo  d'iniezione,  e  ciò  per  mandar  fuori 
nell'atmosfera  l'acqua  che  si  fosse  accumulata  nei  gomiti 
del  tubo  di  scarica,  e  che  potrebbe  gelare  durante  la 
fermata. 

Le  sovraesposte  norme  sono  quelle  che  vengono  per  lo 
appunto  prescritte  dall'Amministrazione  alla  quale  appar- 
teniamo. 

84.  Vediamo  ora  quali  sono  le  operazioni  a  farsi  quando 
sia  cessato  il  bisogno  di  far  uso  del  freno  a  controvapore. 

Cessato  tal  bisogno  il  macchinista  deve: 

I"  Riportare  la  leva  alla  prima  divisione  in  senso  in- 
verso ; 

2**  Chiudere  il  regolatore; 

3°  Chiudere  i  robinetti  di  presa  del  vapore  e  dell'acqua 
nell'apparecchio  del  controvapore; 

4®  Riaprire  il  regolatore,  se  ciò  è  necessario,  per  por- 
tarsi al  punto  di  fermata. 

L'uso  del  controvapore  dà  luogo  ad  un  maggior  consumo 
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di  combastibile,  perchè  il  vapore  che  viene  ricacciato  in 
caldaia,  unito  a  quello  deirordinaria  produzione,  ha  per 
effetto  di  far  aumentare  la  pressione  oltre  i  limiti  nor- 
mali e  di  dar  luogo  a  sensibili  fughe  dalle  valvole  di  si- 
curezza. In  media  si  può  valutare  tale  maggior  consumo 
di  combustibile  a  Kg.  1,50  per  chilometro  di  percorso. 

85.  La  potenza  del  controvapore  ritiensi  sia  tutt'al  più 
uguale  ai  due  terzi  dello  sforzo  che  può  sviluppare  la  lo- 
comotiva in  movimento  con  marcia  diretta,  ma  bene  spesso 
ò  assai  minore.  Essa  ò  soggetta,  a  pari  condizioni,  a  di- 
minuire colla  velocità  del  treno. 

Secondo  Leroy  il  lavoro  resistente  applicato  allo  stan- 
tuffo durante  il  movimento  in  senso  inverso,  varia  coirin- 
troduzione,  ed  in  una  macchina  delle  ordinarie  dimensioni, 
a  ruote  tutte  accoppiate,  si  può  calcolare  che  per  un'in- 
troduzione di  0,60  si  svolga  sugli  apparecchi  di  attacco 
una  resistenza  media  pari  ad  ^/^q  del  peso  della  locomotiva. 

Sebbene  coir  estendersi  dell'uso  dei  freni  continui,  Tim- 
portanza  del  freno  a  controvapore  vada  diminuendo,  pure 
è  a  ritenersi  che  formerà  sempre  un  potente  mezzo  ausi- 
liare per  provocare  le  fermate  rapide  in  caso  di  accidenti 
o  di  repentine  fermate. 

Condotta  dei  treni  con  più  locomotive* 

86.  Se  la  macchina  in  servizio  ad  un  treno  non  può 
metterlo  in  movimento  o  trainarlo  colla  voluta  velocità  per 
essere  troppo  pesante,  o  per  essere  sfavorevoli  le  condi- 
zioni atmosferiche,  o  per  qualsiasi  altra  causa,  allora  si 
ricorre  alla  doppia  trazione,  aggiungendo  alla  macchina 
del  treno  un'altra  detta  di  riserva  o  di  sussidio. 

Vediamo  come  devesi  procedere  in  tal  caso. 

Se  le  due  macchine  sono  dello  stesso  tipo  e  dispongono 
della  stessa  pressione  normale,  è  preferibile  mettere  in 
testa,  davanti  all'altra,  la  macchina  di  sussidio,  perchè 
quando  ne  cessa  il  bisogno  si  può  prontamente  staccarla 
colla  più  facile  manovra.  Se  le  macchine  sono  di  tipi  dif- 
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ferenti,  si  mette  in  testa  quella  che  è  capace  di  maggior 
forza;  il  macchinista  della  locomotiva  di  testa  è  principal- 
mente responsabile  della  condotta  del  treno^  e  Taltro  non 
fa  che  secondarlo,  avendo  però  cura  di  osservare  i  segnali 
che  gli  venissero  fatti  dal  personale  del  treno,  mentre  il 
primo  presta  maggiormente  attenzione  a  quelli  della  linea. 

Il  desiderio  di  economizzare  soverchiamente  il  combusti- 
bile si  fa  spesso  sentire  nel  caso  della  condotta  dei  treni 
con  più  locomotive^  e  ciò  con  grave  danno  della  buona 
utilizzazione  della  forza  di  cui  si  potrebbe  disporre,  e 
spesso  anche  a  danno  della  regolare  corsa  del  treno.  Es- 
sendo in  tal  caso  difficile  stabilire  con  precisione  quale  dei 
macchinisti  sia  il  principale  responsabile,  ed  essendo  bene 
spesso  entrambi  responsabili^  le  Amministrazioni  in  gene- 
rale sogliono  punirli  tutti  in  uguali  proporzioni. 

Occorrendo  di  far  manovre  in  Stazioni  intermedie,  la 
macchina  di  testa  si  deve  staccare  dal  treno  e  la  seconda 
deve  effettuare  le  manovre  necessarie. 

La  condotta  dei  treni  con  più  macchine  presenta  pure 
rìnconveniente  di  sforzare  e  talvolta  rompere  gli  organi 
d'attacco,  sia  per  le  scosse  troppo  brusche  che  si  possono 
imprimere  all'atto  della  messa  in  movimento,  sia  pelle  dif- 
ficoltà dipendenti  da  poco  accordo  nel  maneggio  del  mec- 
canismo di  distribuzione  delle  varie  locomotive. 

Le  norme  alle  quali  devono  attenersi  i  macchinisti  sono 
le  seguenti: 

a)  Condotta  con  due  locomotive  in  testa  al  treno. 
1*  All'atto  della  partenza,  il  macchinista  di  testa 
dà  il  segnale  di  mettersi  in  movimento,  facendo  emettere 
alla  sua  macchina  un  prolungato  fischio;  allora  il  macchi- 
nista della  seconda  locomotiva  apre  il  regolatore  e  porta 
gradatamente  la  leva  alla  posizione  voluta  avendo  cura  di 
non  arrivare  allo  sforzo  massimo,  il  che  produrrebbe  lo 
slittamento.  Il  primo  macchinista  allorquando  sente  che  la 
seconda  macchina  coi  propri!  respingenti  spinge  il  tender 
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della  sua  locomotiva^  apre  gradatamente  il  regolatore  e 
manovra  la  leva  colle  cautele  dianzi  accennate,  in  modo 
da  evitare  lo  slittamento  non  solo,  ma  benanco  gli  strappi.' 
Se  poi  il  treno  è  su  una  tratta  in  discesa,  al  segnale  di 
partenza  dato  dal  primo  macchinista,  Taltro  parte  molto 
lentamente  ed  appena  messo  in  moto  il  treno,  i  due  mac- 
chinisti pongono  il  meccanismo  di  distribuzione  in  senso 
inverso  a  quello  della  direzione  del  movimento  colle  usuali 
norme  ; 

2®  Per  moderare  la  velocità  dei  treni  in  discesa,  il 
macchinista  in  testa  regola  la  velocità  impiegando  il  con- 
trovapore fino  al  limite  dello  slittamento  in  senso  inverso , 
se  ciò  occorre,  ed  il  secondo  macchinista  in  allora  rovescia 
gradatamente  la  leva  fino  a  raggiungere  il  grado  di  con- 
trovapore necessario  per  ottenere  la  voluta  riduzione  di 
velocità. 

Se  poi  l'impiego  del  controvapore  nelle  due  macchine, 
spinto  al  massimo  limite,  è  insufficiente  a  mantenere  la 
regolare  velocità,  il  primo  macchinista  trasmette  il  segnale 
di  chiusura  dei  freni  del  treno,  sempre  ben  inteso  se  non 
ha  a  disposizione  un  freno  continuo. 

b)  Condotta  eon  nna  o  due  macchine  in  testa  ed  nna 
di  rinforzo  in  coda. 

P  All'atto  della  partenza  il  primo  macchinista  di 
testa  dà  il  consueto  segnale  col  fischio  prolungato;  a  tal 
segnale  il  macchinista  di  coda  dà  esso  pure  un  fischio  pro- 
lungato ed  apre  il  regolatore  e  spinge  leggermente  i  vei- 
coli verso  la  testa  del  treno.  Dopo  ciò  il  macchinista  od  i 
macchinisti  di  testa  mettono  in  moto  il  treno  usando  tutte 
le  precauzioni  accennate  nel  caso  precedente. 

Quando  il  treno  da  nna  tratta  in  salita  passa  ad  una 
orizzontale  od  in  discesa,  il  macchinista  di  testa  ne  dà 
avviso  a  quello  di  coda,  mediante  due  fischi  prolungati  af- 
finchè quest'ultimo  chiuda  il  regolatore  od  anche,  se  del 
caso^  rovesci  ]a  distribuzione.  Se  però  il  passaggio  ad  nna 
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tratta  in  discesa  ha  luogo  nel  partire  da  una  Stazione  e 
la  macchina  di  coda  dovesse  continuare  col  treno^  essa 
deve  passare  in  testa  al  treno  presso  all'altra  od  alle  altre. 

Nel  caso  si  dovesse  fermare  repentinamente  il  treno,  il 
macchinista  di  testa  ordinerà  la  chiusura  dei  freni  coi  fischi 
d'allarme;  in  allora  il  macchinista  di  coda  rovescierà  il 
meccanismo  di  distribuzione  contribuendo  egli  pure  alla 
rapida  fermata. 

Quanto  alla  posizione  che  devono  avere  le  macchine 
trainanti  un  treno,  già  si  disse  che  nel  caso  vi  siano  due 
sole  locomotive  ed  entrambe  in  testa,  quella  di  maggior 
forza  dev'essere  collocata  davanti  all'altra.  Se  una  delle 
locomotive  è  in  testa  e  l'altra  in  coda,  quella  di  maggior 
forza  dev'essere  collocata  alla  testa.  Se  sono  tre  locomo- 
tive in  testa,  la  prima  dev'essere  quella  di  maggior  forza 
e  le  altre  due  possono  essere  disposte  secondo  la  conve- 
nienza del  servizio  per  evitare  lunghe  manovre  nelle  Sta- 
zioni. La  forza  delle  locomotive  viene  desunta,  come  già 
si  disse^  dalle  tabelle  di  prestazione. 

Mezzi  per  arrestare  un  treno  in  movimento. 

87.  Già  abbiamo  incidentalmente  parlato  di  fermata 
dei  treni,  vediamo  ora,  in  modo  più  ordinato,  quali  sono 
i  mezzi  di  cui  dispone  il  personale  del  treno  per  arrestarlo. 

Tali  mezzi  sono  la  chiusura  del  regolatore  e  dei  freni, 
sieno  dessi  o  no  continui,  e  l'inversione  della  leva  di  co- 
mando della  distribuzione.  La  chiusura  del  regolatore  vuol 
essere  fatta  alquanto  tempo  prima  di  giungere  al  punto 
prefisso  per  la  fermata,  giacché  il  treno  pella  velocità 
acquistata  continua,  dopo  quella  chiusura,  a  camminare 
per  un  tratto  più  o  meno  lungo  secondo  l'andamento  della 
linea,  la  velocità  che  aveva,  le  condizioni  atmosferiche  ed 
il  peso  del  treno.  Se  unitamente  alla  chiusura  del  rego- 
latore si  fa  pur  quella  dei  freni,  allora  il  percorso  ohe  il 
treno  compie  prima  di  fermarsi,  dipende,  oltre  che  dalle 
condizioni  suesposte,  anche  dal  numero  e  dalla  potenza  dei 
freni  che  vengono  chiusi. 


CONDOTTA   DEI  TRBXI  345 

La  pratica  e  la  oonoacenza  deìla  linea  insegnano  al  mac- 
chinista come  debba  regolarsi  per  giungere  fino  al  pnnto 
prefisso  senza  oltrepassarlo. 

88.  Accade,  non  di  rado^  che  si  presenti  al  macchinista 
la  necessità  di  dover  fermare  repentinamente  il  treno;  in 
tal  caso  la  semplice  chinsara  del  regolatore  e  dei  freni 
non  basta,  ed  allora  bisognerà  ricorrere  anche  airinver- 
sione  della  leva.  Noi  già  sappiamo  a  qvali  inconvenienti 
possa  dar  luogo  quest'operazione,  sopratutto  se,  per  essere 
la  velocità  del  treno  piuttosto  forte,  la  macchina  continua 
a  muoversi  per  un  certo  tratto  ;  il  macchinista  deve  quindi 
ricorrere  a  questo  mezzo  solo  in  caso  di  assoluta  neces- 
sità. Ecco  pertanto  come  deve  operare  in  allora. 

Innanzi  tutto  deve  chiudere  il  regolatore,  poi  chiamare 
i  freni  col  segnale  d'allarme,  facendo  in  pari  tempo  chiù* 
dere  dal  fuochista  quello  del  tender;  farà  pure  aprire  le 
valvole  della  cassa  a  sabbia  ed  iniettare  acqua  nel  tubo  di 
scarica.  Inoltre  rovescierà  completamente  la  leva  e  riaprirà 
il  regolatore. 

Se  la  locomotiva  è  munita  del  sistema  d'inversione  a 
vite,  in  allora  non  occorre  chiudere  il  regolatore  per  poi 
riaprirlo,  ma  lo  si  lascierà  aperto  invertendo  la  distribu- 
zione, cosa  che  si  può  fare  assai  facilmente  e  senza  tema 
di  farsi  male  ;  quando  invece  la  locomotiva  non  ha  la  vite 
ma  la  leva  pel  cambiamento  di  marcia  riesce  difficilissimo 
e  pericoloso  il  rovesciare  la  distribuzione  mantenendo 
aperto  il  regolatore.  Ottenuta  la  fermata  si  chiude  il  re- 
golatore, il  robinetto  d'iniezione  dell'acqua  e  le  valvole 
della  cassa  a  sabbia,  si  rimette  la  leva  o  la  vite  alla  po- 
sizione centrale  e  si  aprono  i  robinetti  di  scarico  per  espel- 
lere l'acqua  raccoltasi  nei  cilindri  e  nella  camera  delle 
valvole  a  cassetto. 

Se  poi  il  treno  è  munito  di  freno  continuo  ed  i  veicoli 
frenabili  sono  in  sufficiente  numero,  la  fermata  rapida  si 
potrà  bene  spesso  ottenere   col  chiudere  il  regolatore  e 
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far  agire  i  freni,  senza  ricorrere  al  rovesciamento  della 
leva. 

Passaggio  in  nna  stazione  intermedia. 

89.  Avvicinandosi  il  treno  ad  una  Stazione  ove  non 
abbia  fermata,  deve  il  macchinista  rallentare  sensibilmente 
la  velocità  di  corsa,  se  la  linea  è  a  semplice  binario,  prima 
di  arrivare  al  primo  degli  scambi  della  Stazione. 

Tale  rallentamento  è  necessario  : 

P  Perchò  transitando  sui  deviatói  d'entrata  presi  di 
punta  havvi  pericolo  di  sviamento; 

2*"  Perchò  la  posizione  dei  deviatoi  può  essere  irre- 
golare, nel  qual  caso  il  treno  correrebbe  serio  rischio  di 
urtare  contro  altro  treno  o  contro  veicoli  fermi  sul  binario 
che  impegna; 

3^  Perchò  il  macchinista  sia  in  grado  di  obbedire  ad 
ogni  istante  ai  segnali  ohe  gli  venissero  presentati  in  Sta- 
zione. 

La  prudenza  usata  dai  macchinisti  airentrare  nelle  Sta- 
zioni valse  bene  spesso  ad  evitare  gravi  catastrofi  e  quello 
che  diciamo  pelle  Stazioni  vale  pure  per  tutti  quei  punti 
della  linea  e  specialmente  pelle  biforcazioni,  ove  1  vigenti 
regolamenti  prescrivono  che  si  rallenti  la  corsa.  Neirat- 
traversare  le  Stazioni  e  neiravvicinarsi  alle  medesime  il 
macchinista  deve  emettere  dei  fischi  per  richiamare  l'at- 
tenzione del  personale  ferroviario  e  dei  viaggiatori  ohe 
accidentalmente  si  trovassero  sul  od  in  prossimità  del  bi- 
nario che  deve  percorrere. 

Corsa  dorante  la  notte^  in  tempo  di  nebbia^  di  neve^ 
forte  ventO;  ecc. 

90.  Sebbene  il  macchinista  ed  il  fuochista  debbano 
sempre  prestare  la  maggior  possibile  attenzione  alla  linea 
ed  al  convoglio^  Tattenzione  deve  essere  raddoppiata  du- 
rante le  corse  di  notte,  per  ben  poter  discernere  i  segnali 
indicanti  la  vicinanza  delle  Stazioni  o  dei  punti  ove  con- 
viene moderare  la  velocità,  e  quelli  di  fermata. 
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Al  cader  del  giorno  si  debbono  accendere  i  fanali  an- 
teriori della  locomotiva,  che  conviene  tener  sempre  in 
perfetto  ordine,  al  pari  di  quelli  piccoli  che  si  collocano 
presso  il  manometro,  Tindicatore  di  livello  e  rappareechio 
di  comando  della  distribazione. 

In  tempo  di  nebbia  o  di  finissima  pioggia  la  macchina 
è  soggetta  a  slittamento  opperò  converrà  ricorrere  spesso 
all'uso  della  sabbia. 

Riguardo  alla  condotta  dei  treni  accenneremo  come  tal- 
volta la  nebbia  è  sì  fìtta  da  rendere  necessario  l'uso,  anche 
durante  il  giorno,  dei  segnali  notturni,  e  Timpiego  dei 
petardi.  In  tali  circostanze  il  macchinista  deve  procedere 
colla  massima  circospezione  e  procurare  di  ricuperare  poi 
durante  la  corsa  in  aperta  campagna,  i  pochi  minuti  che 
deve  perdere  per  minor  velocità  all'arrivo  nelle  Stazioni 
onde  non  avvicinarsi  ai  segnali  che  con  moderata  velocità. 

In  tempo  di  neve  può  accadere  che  questa  cadendo  sia 
così  fitta  da  impedire  al  macchinista  di  scorgere  bene  i 
segnali  e  di  giudicare  esattamente  le  distanze,  opperò 
anche  in  questo  caso  converrà  presti  grande  attenzione  e 
proceda  cautamente. 

Se  poi  la  neve  ingombra  la  linea  fino  ad  una  certa  al- 
tezza sarà  bene  chiudere  la  paratoia  anteriore  del  ceneraio, 
ed  anche  se  occorre  togliere  da  sito  il  ceneraio  stesso; 
sarà  pur  bene  munire  i  cacciapietre  di  spazzole  di  vimini 
ed  avanzarsi  con  molta  precauzione  sugli  scambi.  Infatti 
la  neve,  specialmente  se  indurita  dal  gelo,  può  rendere 
anormale  la  posizione  degli  aghi  degli  scambi  ed  essere 
causa  di  sviamenti  o  di  falsa  direzione  al  treno. 

Talvolta  davanti  alla  locomotiva  viene  posto  il  carro 
spazzaneve  che  alla  parte  anteriore  ò  munito  di  una  specie 
di  doppio  vomere  in  robusta  lamiera  di  ferro  e  ben  rin- 
forzato da  tiranti  e  puntelli  in  ferro.  Tal  doppio  vomere 
fende  la  neve  e  sgombra  da  questa  il  binario  in  tutta  la 
sua  larghezza  accumulandola  dalle  due  parti   ed  alquanto 
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airinfaori  delle  rotaie.  Affinchè  il  carro  spazzaneve  tro-* 
vando  la  resistenza  della  neve  non  abbia  a  sollevarsi  e 
sviare,  lo  si  carica  con  grosse  pietre  in  guisa  da  renderlo 
molto  pesante. 

Generalmente  sulle  linee  ordinarie  lo  spazzaneve  basta 
per  aprire  il  libero  passaggio  ai  treni;  però  sulle  linee  di 
montagna,  in  alcune  tratte  ove  la  neve  si  accumula  in 
breve  tempo  a  forte  altezza,  lo  spazzaneve  non  può  ser- 
vire ed  allora  si  deve  ricorrere  alle  squadre  di  uomini  per 
far  rompere  ed  esportare  la  neve. 
Corsa  col  tender  In  avanti. 

91.  Accade  spesso  e  sovratutto  in  certe  località,  ove 
non  si  ha  opportunità  di  girare  su  piattaforme  le  locomo- 
tive, che  queste  debbano  percorrere  un  tratto  di  strada 
col  tender  in  avanti  ;  ciò  succede  per  esempio  quando  una 
locomotiva  di  riserva  va  a  sussidiare  un  treno  e  poi  deve 
ritornare  alla  propria  Stazione  senza  aver  toccata  una 
Stazione  munita  di  piattaforma.  Quando  la  locomotiva  pro- 
cede col  tender  in  avanti ,  ò  necessario  che  cammini  con 
velocità  ridotta  in  conformità  ai  regolamenti  vigenti.  Se 
il  ceneraio  della  locomotiva  è  provvisto  di  un  registro 
posteriormente,  il  macchinista  dovrà  aprirlo  per  mantenere 
attivo  il  tiraggio,  chiudendo,  naturalmente,  quello  ante- 
riore. Viaggiando  in  senso  inverso,  cioè  col  tender  in 
avanti,  il  tubo  di  livello  dell'acqua  ed  il  manometro,  spe- 
cialmente d'inverno,  possono  risentirsi  daireffetto  della 
corrente  freddissima  alla  quale  si  trovano  esposti,  e  cioè 
il  primo  può  rompersi,  ed  il  secondo  dare  inesatte  indica- 
zioni; conviene  quindi  in  tal  caso  che  il  macchinista  pro- 
tegga il  tubo  di  livello  e  quello  del  manometro  avvolgen- 
doli in  cotone  o  stracci  qualunque. 

Anche  quando  una  locomotiva  spinge  una  colonna  di 
veicoli  lungo  una  linea,  il  che  può  accadere  per  esempio, 
quando  una  macchina  mandata  in  sussidio  ad  un  treno  lo 
raggiunga  alla  parte  posteriore,  deve  avanzarsi  con  somma 
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precauzione  e  con  velocità  ridotta;  ciò  ben  inteso  se  da- 
vanti al  treno  la  macchina  che  prima  lo  trainava  è  dive- 
nuta inservibile. 

Uno  dei  casi  più  frequenti  in  cui  la  macchina  viaggia 
col  tender  in  avanti  e  spinge  una  colonna  di  carri  è  quello 
in  cui  la  locomotiva  presta  servizio  ai  treni-materiali  ossia 
ai  treni  pel  trasporto  di  ghiaia  o  dei  materiali  occorrenti 
alla  manutenzione  della  linea. 

In  simile  caso  il  macchinista  deve  usare  molta  prudenza 
nel  mettere  in  movimento  la  macchina  per  non  dare  un 
urto  violento  ai  carri,  ciò  che  potrebbe  essere  causa  della 
caduta  di  qualche  operaio  che  si  trovasse  sui  carri  stessi 
e  non  ben  appoggiato  alle  basse  sponde  dei  medesimi. 

92.  Per  treni-materiali  vengono  stabiliti  appositi  orari 
a  velocità  assai  ridotta  ;  pegli  altri  casi  nei  quali  la  loco- 
motiva deve  camminare  col  tender  in  avanti  o  spingere 
una  colonna  di  veicoli  si  hanno  appositi  regolamenti  go- 
vernativi fissanti  la  velocità  di  corsa. 

Così  ad  esempio  sulle  amministrazioni  ferroviarie  italiane 
i  regolamenti  ora  in  vigore  sono  i  seguenti: 

1^  Le  macchine  sciolte,  percorrendo  una  linea  non 
preavvisata,  potranno  viaggiare  fino  a  velocità  di  30  chi- 
lometri all'ora  se  hanno  il  tender  dietro  ed  a  chilometri  25 
se  hanno  il  tender  davanti,  purché  la  strada  sia  in  condi- 
zione di  buona  visibilità,  e  colle  seguenti  eccezioni: 

In  tempo  di  notte,  o  di  giorno  con  fitta  nebbia,  nelle 
curve,  in  trincea,  nelFappressarsi  dei  passaggi  a  livello, 
i  cui  accessi  non  siano  visibili  a  sufficiente  distanza,  nelle 
gallerie  anche  in  linea  retta,  ma  lunghe  più  di  1000  metri, 
la  velocità  sarà  ridotta  in  modo  da  non  eccedere  i  18  chi- 
lometri alFora  ; 

2^  Le  locomotive  sciolte,  col  tender  in  avanti,  viaggianti 
su  linea  preavvisata,  non  potranno  eccedere  la  velocità  di 
30  chilometri  airora.  Se  la  locomotiva  rimorchia  un  treno, 
la  massima  velocità  sarà  ridotta  a  25  chilometri  alFora; 
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3"^  UDa  locomotiva  con  treno,  qualunque  sia  la  posi- 
zione del  tender  rispetto  alla  macchina,  e  quella  della  mac- 
china rispetto  al  treno,  con  linea  non  preavvisata  non  potrà 
eccedere  la  velocità  di  18  chilometri  alFora. 

Corsa  sulle  tratte  in  curva. 

93.  Quando  un  treno  si  appressa  ad  una  tratta  di  linea 
in  curva  è  necessario  moderarne  più  o  meno  la  velocità^ 
secondo  che  minore  o  più  grande  è  il  raggio  della  curva 
stessa,  perchè  per  forza  centrifuga  il  treno  tende  ad  essere 
lanciato  fuori  del  hinario  dalla  parte  esterna  della  curva. 
Inoltre  è  prudente  moderare  la  corsa  anche  pel  fatto  che 
nelle  curve,  e  specialmente  se  la  linea  è  in  trincea,  non  è 
possibile  spingere  lo  sguardo  a  grande  distanza  e  quindi 
non  si  può  avere  la  certezza  che  la  linea  sia  sgombra  da 
ostacoli. 

Precauzioni  al  passaggio  su  manufatti  In  legname. 

94.  Il  personale  di  macchiua  deve  sempre  astenersi  dal 
gettare  scorie  accese  od  altre  materie  in  combustione  lungo 
la  strada  per  evitare  la  possibilità  di  incendi,  tuttavia 
maggior  attenzione  deve  avere  in  casi  speciali  come  ad 
esempio  nel  passare  su  manufatti  totalmente  o  parzialmente 
costrutti  in  legname.  In  tal  caso  ecco  qu§knto  prescrivono 
i  Regolamenti  della  nostra  Amministrazione. 

Per  evitare  il  pericolo  d'incendio  ai  ponti  provvisori  o 
ad  altri  manufatti  di  legname,  che  potrebbe  succedere  per 
lo  spandi  mento  di  brada  accesa  dalle  locomotive,  i  mac- 
chinisti, oltre  airastenersi  assolutamente  dal  gettare  in 
viaggio  le  scorie  incandescenti  od  altre  materie  accese, 
come  è  prescritto  in  via  generale,  avranno  da  usare  una 
speciale  attenzione  nel  passaggio  sui  detti  manufatti. 

Perciò  avranno  Tawertenza  in  quel  momento  di  non 
frugare  nel  fuoco  ;  oltre  a  ciò,  in  quanto  le  circostanze 
lo  permettono,  per  queirintervallo  di  tempo  chiuderanno 
le  serraglio  del  portacenere. 

Sempre  allo  scopo  di  evitare  incendi,  TAmministrazione 
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nostra  prescrive  speciali  norme  pel  caso  di  trasporti  di 
materie  infiammabili  od  esplodenti  ;  ecco  pertanto  tali 
norme. 

Freeaazioni  in  caso  di  trasporti  di  materie  infiamma- 
bili ed  esplodenti.  —  Effettuandosi  un  trasporto  di  materie 
infiammabili  od  esplodenti  ne  saranno  con  apposito  modulo 
avvisati  i  macchinisti,  sia  del  treno  col  quale  ha  luogo  il 
trasporto,  sia  di  tutti  i  treni  i  quali  avessero  ad  incro- 
ciarlo od  a  precederlo  in  qualche  Stazione  o  lungo  le  linee 
a  doppio  binario,  acciò  questi  ultimi,  nelle  vicinanze  del 
treno  portante  il  carico  infiammabile  od  esplodente,  ab- 
biano a  tener  chiuso  il  regolatore  della  locomotiva  e  si 
astengano  dairaprire  le  portello  del  fornello,  sia  per  ri- 
fornirlo di  combustibile,  sia  per  nettare  il  fuoco  od  altro . 

Le  manovre  dei  vagoni  contenenti  le  materie  in  parola 
si  faranno  possibilmente  a  braccia.  Quando  però  non  si 
possa  a  meno  di  adoperare  la  locomotiva,  le  manovre  si 
eseguiranno  con  velocità  non  superiore  a  quella  del- 
Tuomo  al  passo;  sono  assolutamente  proibite  le  manovre 
a  spinta. 

Ove  si  riconoscesse  la  necessità  di  verificare  il  carico, 
l'operazione  non  si  farà  mai  in  vicinanza  di  locomotive 
accese  e  durante  la  stessa  il  personale  di  macchina  non 
dovrà  aprire  le  porte  dei  fornelli,  né  spazzare  le  parti 
della  locomotiva  che  contengono  fuoco  ;  inoltre  dovrà  chiu- 
dere il  camino. 

Le  locomotive  viaggianti  con  treno  che  porta  materie 
infiammabili  od  esplodenti  saranno  fornite  di  coke,  litan- 
trace 0  loro  composti^  esclusi  quegli  altri  combustibili  che 
promuovono  molte  scintille,  come  la  legna,  la  torba,  la 
lignite,  i  quali  non  si  potranno  adoperare,  a  meno  che  la 
locomotiva  sia  provvista  di  apparecchi  riconosciuti  atti  dal 
Ministero  ad  impedire  efficacemente  lo  spandimento  delle 
faville. 

95.  E  giacché  ho  fatto  cenno  delle  suesposte  norme  ac- 
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cenaeFò  pure  a  quelle  in  vigore  pel  caso  di   fermate   dei 
treni  nelle  gallerie. 

Cautele  da  nsarsl  nelle  fermate  entro  le  gallerie.  — 
Ogni  qualvolta  un  treno  per  qualsiasi  motivo  debba  fer- 
marsi entro  una  galleria,  la  locomotiva  dovrà,  di  massima, 
uscire  dalla  galleria  e  restarne  fuori  durante  tutto  il  tempo 
della  fermata  del  treno.  Quando  ciò  fosse  assolutamente 
impossibile,  i  macchinisti  dovranno  in  quel  frattempo  aste- 
nersi dal  caricare  di  combustibile  il  focolaio,  onde  non 
produrre  uno  straordinario  sviluppo  di  fumo. 

Corsa  sn  linee  estere  o  dipendenti  da  altre  Ammi- 
nistrazioni. 

96.  Accade  talvolta  che  il  macchinista  debba  per  com- 
piere il  suo  servizio  percorrere  un  tratto  di  linea  appar- 
tenente ad  altra  Amministrazione  o  posta  su  territorio 
estero;  in  tali  casi  esso  deve  conoscere  le  norme  princi- 
pali pel  movimento  colà  in  uso  e  specialmente  quanto  ri- 
guarda il  regolamento  sui  segnali. 

È  poi  da  raccomandarsi  che  ne*  suoi  rapporti  col  perso- 
nale deiraltra  Amministrazione  si  comporti  in  modo  con- 
veniente sotto  ogni  riguardo. 

Lunga  fermata  in  una  Stazione  intermedia. 

97.  Arrivando  ad  una  Stazione  dalla  quale  la  macchina 
debba  ripartire  solo  dopo  alcune  ore,  ecco  cosa  deve  fare 
il  macchinista: 

l**  Visitare  la  macchina  in  ogni  sua  parte,  il  mecca- 
nismo in  ispecial  modo,  per  assicurarsi  che  tutto  sia  a 
posto  ed  in  buono  stato  e  non  siano  avvenuti  riscaldi  od 
altri  inconvenienti; 

2°  Rifornire  d'acqua  la  caldaia  e  poscia  rifornire  il 
tender,  se  ciò  ò  possibile  e  se  la  quantità  d'acqua  di  cui 
è  provvisto  non  sembra  bastante  per  la  corsa  che  la  mac- 
china deve  poi  fare  fino  alla  prossima  Stazione  di  rifor- 
nìtura  ; 

3""  Condurre  la  locomotiva  su    una   fossa,   se    ve  ne 
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hanno,  per  ripnliro  la  gratelle,  il  cenenào  e  la  camera 
del  fàmo  se  è  mollo  ìi^mbra  di  foligine  o  detriti  di  car* 
bone.  In  tal  modo  si  è  più  sicuri  di  poter  in  seguito  mante* 
nere  il  fuoeo  in  buono  stato  e  quindi  fare  un  buon  aerriiio* 
4*  Se  la  fermata  è  piuttosto  lunga,  cioè  di  8  o  più 
ore,  ed  in  queilMnterrallo  di  tempo  la  macohina  doTo  re* 
stare  inattÌTa  per  non  esserri  manovre  da  offettuare,  si 
procurerà  di  lasciar  molt'acqua  in  caldaia  o  tanto  fuot'o 
sulla  gratella  da  essere  sicuri  di  poterlo  poi  raYTivare  o 
mettere  la  caldaia  in  pressione  in  meno  di  untore,  prima 
della  partenza. 

In  questo  caso,  se  il  focolaio  ò  delle  ordinarie  dimen- 
sioni, il  fuoco  viene  accumulato  alla  base  della  piastra  tu- 
bolare, invece  se  il  focolaio  è  molto  ampio,  non  convorr(i 
lasciar  scoperta  la  maggior  parte  della  griglia,  ma  si  ra- 
dunerà la  parte  migliore  del  combustibilo  acooso  sotto  la 
piastra  della  porta  lasciando  le  scorie  e  la  parte  peggioro 
del  combustibile  sulla  griglia  e  sotto  la  piastra  tubolare; 
inoltre  si  chiuderanno,  tanto  nell'uno  quanto  noiraltro 
caso,  i  registri  del  ceneraio  affinohò  non  vi  passi  troppa 
aria  e  si  allenterà  alquanto  almeno  una  dolio  bilanolo  dello 
valvole  di  sicurezza. 

Se  poi  il  tempo  fosse  piovoso  o  nevicasse  e  la  macchina 
dovesse  stazionare  allo  scoperto,  si  dovrà  pure  chiudere  il 
camino  col  relativo  cappuccio. 
Locomotiva  di  riserva. 

98.  Chiamasi  locomotiva  di  risorva  quella  che  ó  desti- 
nata a  prestare  servizio  solo  quando  speciali  esigenze  do) 
movimento  lo  richiedono.  La  locomotiva  di  risorva  è  tenuta 
disponìbile  sia  in  una  Stazione^  sia  in  un  Depohito  por  i 
seguenti  bisogni: 

a)  Per  andare  sulle  linee  in  servizio  treni  invoce  dolle 
locomotive  in  turno  regolare,  quando  queste  per  guasto 
od  accidente  qualsiasi  si  fossero  reso  inserii  bili  od  insuf- 
ficienti ; 
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ò)  Per  coadiavare  queste  macchine  qoando  il  peso  del 
treno  ò  snperiore  alla  loro  portata;  ' 

e)  Per  andare  in  soccorso  a  treni  fermi  lungo  la 
strada  per  guasti  avvenuti  alla  locomotiva  od  ai  veicoli  o 
per  sviamento,  ecc.; 

d)  Per  effettuare  treni  bis,  facoltativi  o  speciali  ; 

è)  Per  fare  manovre  di  composizione  o  scomposizione 
dei  treni  nelle  Stazioni  ove  si  trovano. 

99.  Consideriamo  il  caso  in  cui  una  locomotiva  pre- 
stando servizio  regolare  per  una  certa  corsa^  arriva  a 
quella  Stazione  ove  deve  rimanere  di  riserva.  General- 
mente le  Stazioni  intermedie  aventi  macchina  di  riserva 
sono  quelle  nelle  quali  havvi  un  certo  movimento  di  merci 
e  quindi,  come  si  disse,  può  darsi  che  quella  macchina 
dehha  prestar  servizio  per  effettuare  le  manovre;  però  in 
molti  casi  la  riserva  deve  rimanere  inattiva  per  molto 
tempo,  pur  sempre  però  tenuta  pronta  ad  ogni  richiesta 
della  Stazione  in  qualsiasi  momento. 

In  tal  caso  il  macchinista  giunto  col  treno  a  quella  Sta- 
zione comincierà  ad  assicurarsi  che  non  siansi  verificati 
guasti  o  riscaldi,  alimenterà  d'acqua  la  caldaia  ed  il  tender, 
indi  portata  la  locomotiva  in  rimessa  o  sul  binario  di  sta- 
zionamento, procederà  pressoché  nello  stesso  modo  indicato 
per  le  lunghe  fermate  nelle  Stazioni  intermedie.  Però  sic- 
come la  locomotiva  di  riserva  deve  essere  tenuta  a  tale 
pressione  che  pochi  minuti  dopo  richiesta  essa  sia  in  grado 
d*intrapprendere  una  corsa,  bisogna  che  il  macchinista  non 
lasci  diminuire  la  pressione  in  caldaia  al  disotto  di  4  o  5 
atmosfere.  Egli  dovrà  quindi  mantenere  bene  il  fuoco, 
senza  che  sia  troppo  vivo,  giacché  in  una  macchina  ferma 
la  pressione  cresce  assai  facilmente.  A  tal  fine  usasi  ac- 
cumulare il  fuoco  contro  la  piastra  tubolare  regolandone 
Fattività  per  mezzo  dei  registri  del  ceneraio  e  del  cap- 
puccio del  camino  ;  inoltre  ò  bene  aggiungervi  alcuni  pezzi 
piuttosto  grossi  di  carbone  che  poi  si  ricoprono  con  cenere 
0  combustibile  minuto. 
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Perchè  la  pressione  non  abbia  ad  aumentare  troppo  in 
caldaia  è  conveniente  allentare  alqaanto  le  bilancio  delle 
valvole  di  sicurezza  od  almeno  una. 

100.  Siccome  poi  il  personale  di  macchina  è  autorizzato 
ad  allontanarsi  dalla  locomotiva,  previo  però  consenso  del 
Capo  0  sotto-Capo  Deposito  o  del  Capo  o  sotto-Capo  Sta- 
zione (ove  non  esiste  deposito)  ed  osservando  le  norme  in 
vigore  che  ora  riporteremo,  è  necessario  che  si  ponga  al 
riparo  da  qualsiasi  accidente,  opperò  il  macchinista  dovrà 
lasciar  la  macchina  col  regolatore  chiuso,  colla  leva  di 
comando  al  punto  morto,  coi  robinetti  di  scarica  aperti 
ed  il  freno  del  tender  ben  chiuso;  sarà  pure  conveniente 
chiudere  i  due  robinetti  di  comunicazione  del  tubo  di  li- 
vello colla  caldaia  affinchè  se  il  tubo  stesso  si  rompesse, 
la  caldaia  non  abbia  a  vuotarsi  d^acqua.  Nella  stagione 
fredda  poi  dovrà  pure  usare  altre  precauzioni  che  accen- 
neremo più  avanti. 

101.  Ecco  pertanto  le  norme  principali  prescritte  dalla 
nostra  Amministrazione. 

Locomotive  di  riserva.  —  Durante  le  ore  di  servizio  di 
riserva,  la  locomotiva  dovrà  costantemente  trovarsi  in 
istato  da  essere  pronta  a  partire. 

Il  macchinista  ed  il  fuochista  non  potranno  mai  allon- 
tanarsi contemporaneamente,  ma  uno  almeno  di  essi  dovrà 
sempre  trovarsi  o  presso  la  locomotiva,  o  in  vista  della 
stessa,  0  nel  dormitorio. 

n  macchinista  od  il  fuochista  che  avrà  bisogno  di  allon- 
tanarsi non  potrà  farlo,  in  nessun  caso,  senza  averne 
prima  dato  avviso  al  Capo  o  sotto-Capo  Deposito,  od  in 
mancanza  di  esso  al  Capo  Stazione  e  di  averne  dagli  stessi 
ottenuto  Tassenso. 

Ogni  macchinista  o  fuochista  che  trasgredirà  a  tali  pre- 
scrizioni sarà  severamente  punito. 

Nelle  Stazioni  provviste  di  locomotive  di  riserva,  ma 
ove  non  havvi  Capo  o  sotto-Capo  Deposito,  quando  un  treno 


•  * 
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viaggiatori  ha  an  ritardo  superiore  ai  15',  incombe  obbligo 
al  Capo  Stazione  di  informare  tosto  il  macchinista  di  ri- 
serva, affinchè  si  tenga  pronto  a  partire  alla  prima  ri- 
chiesta. 

102.  Allorquando  la  macchina  di  riserva  è  richiesta 
per  prestar  servizio,  il  macchinista  riapre  i  robinetti  del 
livello  dell'acqua  e  fa  funzionare  il  livello  stesso  per  assi- 
curarsi dello  stato  in  cui  trovasi  la  caldaia  per  rispetto 
airacqua,  indi  apre  le  portello  del  ceneraio  od  il  cappuccio 
del  camino,  stende  il  fuoco  sulla  gratella  e  carica  nuovo 
combustibile,  mettendo  in  azione  il  soffiante  o  zampillo 
per  rendere  più  attiva  la  combustione  e  chiude  fino  al 
contatto  colla  cannetta  i  bottoni  delle  bilancio  per  impe- 
dire che  le  valvole  soffino  a  pressione  inferiore  a  quella 
normale  di  lavoro. 

Coll'aiuto  del  soffiante,  se  la  pressione  iniziale  non  era 
inferiore  alle  4  o  5  atmosfere,  potrà  in  10  o  15  minuti 
portarla  a  quella  normale  ;  frattanto  il  fuochista  procederà 
alla  visita  ed  untura  della  macchina  e  del  tender. 

103.  La  locomotiva  di  riserva  deve  stazionare  in  dire- 
zione stabilita  dalla  superiorità  e  dipendente  dal  servizio 
che  più  presumibilmente  deve  effettuare,  per  cui  è  difficile 
che  allorquando  viene  richiesta  debba  nuovamente  essere 
girata  sulla  piattaforma. 

104.  Se  il  servizio  del  macchinista  richiede  già  in  con- 
dizioni normali  molta  attenzione,  quello  di  riserva  riesce 
ancor  più  grave  e  difficile  perchè  nella  pluralità  dei  casi 
tal  servizio  si  fa  in  condizioni  speciali;  infatti  il  treno 
condotto  dalla  riserva  è  ben  di  rado  in  orario,  gli  incro- 
ciamenti sono  spostati;  il  ritorno  della  riserva  alla  Sta- 
zione di  sua  residenza  non  può  sempre  farsi  in  doppia 
trazione  ad  un  treno  ordinario,  ed  allora  si  fa  a  macchina 
sciolta  ;  gli  altri  treni  hanno  allora  la  precedenza  ;  le  fer- 
mate in  Stazioni  intermedie  possono  essere  molto  lunghe 
ed  il  servizio  prolungarsi  assai  e  diventare  così  faticoso. 
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È  q  aindi  indispensabUe  ohe  il  macchinista   di   riserva  sia 
ben  pratico  della  linea  e  del  movimento  dei  treni  che  su 
essa  si  effettua  e  presti  somma  attenzione  ai  segnali  tutti. 
Precanzionl  per  le  fermate  nella  stagione  fredda. 

105.  Nel  periodo  più  freddo  deiranno,  prima  d'abban- 
donare la  locomotiva,  fosse  pur  solo  per  qualche  ora  e 
specialmente  se  trattasi  di  lasciarla  airesterno  delle  ri- 
messe, è  necessario  prendere  alcune  precauzioni  allo  scopo 
di  impedire  che  Tacqua  possa  congelarsi  sia  nel  tender, 
sia  nei  tubi  aspiranti  e  prementi  degli  apparecchi  d'ali- 
mentazione. Tale  congelamento  oltre  al  rendere  impossi- 
bile Talimentazione  potrebbe  anche  provocare  guasti  spe- 
cialmente ai  tubi. 

Converrà  quindi  tener  alquanto  più  vivo  il  fuoco  verso 
il  termine  del  viaggio  per  poter  mandare  del  vapore  in 
tender  e  così  riscaldarvi  l'acqua  fino  a  circa  40''  centigradi, 
inoltre  dopo  aver  convenientemente  rifornita  d'acqua  la 
caldaia,  si  dovranno  aprire  i  robinetti  di  spurgo  posti  sui 
tubi,  di  cui  si  disse,  affinchè  l'acqua  in  essi  contenuta 
possa  scaricarsi  e  lasciarli  poi  aperti  affinchò,  se  vi  sono 
perdite  di  acqua  o  di  vapore  dai  relativi  robinetti^  i  tubi 
non  abbiano  poco  alla  volta  a  riempirsi  d'acqua. 

Anche  i  robinetti  di  scarica  dei  cilindri  e  delle  camere 
di  distribuzione  dovranno  essere  lasciati  aperti  quando  la 
macchina  è  ferma. 

Seryizlo  delle  mauoyre. 

106.  Il  servizio  delle  manovre,  che  ò  necessario  per  la 
composizione  e  scomposizione  dei  treni^  può  essere  fatto  o 
dagli  stessi  macchinisti  che  prestano  servizio  durante  il 
percorso  dei  treni,  o  da  macchinisti  esclusivamente  desti- 
nati a  questo  servizio  nelle  Stazioni  di  maggior  impor- 
tanza. 

Tale  servizio  richiede  da  parte  del  macchinista  la  mas- 
sima attenzione;  egli  non  deve  mai  mettere  la  macchina 
in  moto  senza  prima  averle  fatto   emettere    un   fischio; 
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deve  procedere  piuttosto  lentamente  per  non  causare  arti 
0  strappi  al  treno,  e  deve  pure  assicurarsi,  per  quanto  è 
possibile,  che  la  posizione  degli  scanobi  o  deviatoi  corri- 
sponda ai  comandi  del  capomanovratore.  Il  manubrio  del 
freno  del  leuder  deve  trovarsi  in  posizione  tale  da  poter 
facilmente  con  un  lieve  movimento  del  medesimo  ottenere 
la  frenatura  e  quindi  converrà  che  il  fuochista  si  trovi, 
possibilmente,  sempre  pronto  alla  manovra  del  freno. 

Il  macchinista  deve,  prima  di  incominciare  una  manovra, 
essere  edotto  verbalmente  dal  Manovratore  sulle  manovre 
da  eseguirsi  ;  egli  deve  poi,  al  pari  dei  guardaeccentrici, 
conformarsi  ai  comandi  che  gli  vengono  fatti  dai  mano- 
vratori a  meno  che  vedesse  esservi  un  evidente  pericolo 
di  urto,  svio  od  altro. 

Gli  accidenti  che,  pur  troppo,  assai  frequentemente  av- 
vengono nelle  manovre  sono  nella  pluralità  dei  casi  dovuti 
a  mancanza  di  accordo  o  di  attenzione  di  più  agenti,  an- 
ziché a  cause  imputabili  ad  un  solo  individuo.  Il  cattivo 
vezzo  per  parte  del  personale  addetto  alle  manovre,  di 
non  attenersi  scrupolosamente  alle  prescrizioni  regolamen- 
tari riguardanti  i  segnali  ed  1  comandi  dei  movimenti  è 
pur  talvolta  causa  di  inconvenienti;  però  in  questi  casi  se 
il  personale  di  macchina  si  rifiutasse  di  eseguire  movimenti 
non  comandati  coi  metodi  prescritti,  si  potrebbero  evitare 
seri!  accidenti. 

Il  macchinista  addetto  alle  manovre,  specialmente  nelle 
Stazioni  di  qualche  importanza  deve  conoscere  bene  la  lo- 
calità, la  posizione  degli  scambi,  Torà  di  passaggio  dei 
treni,  ecc.,  ecc.,  senza  di  che  non  può  accorgersi  degli 
erronei  ordini  trasmessigli  talvolta  dai  manovratori.  Il 
macchinista  che  eseguisce  delle  manovre  deve  poi  tenere 
una  velocità  di  movimento  polla  sua  locomotiva,  corri- 
spondente a  quella  dell' uomo  al  passo  ordinario  onde  es- 
sere sempre  padrone  del  suo  treno  e  cioè  poterlo  fermare 
in  qualsiasi  istante  gli  venga  esposto  il  segnale  di  fermata 
0  veda  un  ostacolo  sulla  linea  da  percorrere. 
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107.  Di  massima,  allorquando  si  tratta  di  staccare  da 
una  colonna  di  veicoli  alcuni  di  questi  per  ricoverarli  su 
altro  0  su  altri  binari,  i  veicoli  da  scartarsi  devono  rima- 
nere agganciati  alla  locomotiva  non  solo  durante  il  periodo 
di  loro  trazione,  ma  benanco  nel  moto  di  regresso;  solo 
allorquando  i  veicoli  sono  stati  collocati  al  posto  che  de- 
vono occupare,  il  manovratore  deve  effettuarne  lo  sgan- 
ciamento ed  ordinare  poi  alla  macchina  di  ritornare  al 
treno.  In  altre  parole^  ò  vietato,  di  massima,  il  far  le  ma- 
novre a  spinta.  Fanno  però  eccezioni  a  tal  regola  le  ma- 
novre effettuate  in  alcune  speciali  Stazioni  di  smistamento 
nelle  quali  le  cose  sono  disposte  in  modo  da  rendere  più 
spiccie  le  manovre  pur  tutelandole  con  quelle  cautele  che 
sono  necessarie  per  evitare  urti,  svii  e  guasti  inerenti. 

In  queste  Stazioni  il  servizio  delle  manovre  è  assai 
semplice^  perchè  da  un  unico  binario  se  ne  staccano  pa- 
recchi disposti  a  ventaglio  e  destinati  a  ricevere  caduno  i 
veicoli  aventi  una  determinata  destinazione.  Tali  binari 
sono  generalmente  disposti  in  guisa  da  presentare  una 
conveniente  pendenza,  opperò  in  allora  i  carri  staccati 
dal  treno  ad  uno  alla  volta  possono  per  effetto  della  gra- 
vità discendere  ed  essere  dai  guardascambi  inviati  sul  bi- 
nario ad  essi  destinato  ;  un  apposito  agente  munito  di  una 
robusta  stanga  accompagna  cadun  veicolo  nella  discesa  e 
lo  frena  in  guisa  da  evitare  che  abbia  ad  urtare  contro 
quelli  che  si  trovano  fermi  sul  binario  stesso.  Se  poi  i 
binari  a  ventaglio  non  hanno  pendenza,  in  allora  il  mac- 
chinista, man  mano  che  i  veicoli  vengono  staccati,  imprime 
loro  uno  slancio  sufficiente  perchè  si  rechino  nel  rispettivo 
binario,  ed  in  tal  caso  si  dice  che  la  manovra  è  fatta  a 
spinta. 

Un  simile  sistema  di  manovre  può  essere  assai  conve- 
niente, quando  però  la  Stazione  sia  in  modo  opportuno 
disposta.  Troppo  lungo  e  non  consentaneo  alla  mole  di 
questo  libro  sarebbe  il  voler  descrivere  anche  sommaria- 
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mente  una  di  tali  Stazioni,  per  cai  ci  limiteremo  ad  ac- 
cennare come,  in  seguito  ai  buoni  risaltati  ottenuti,  oggidì 
se  ne  va  estendendo  Tuso  in  tutte  le  località  nelle  qaali 
il  movimento  è  alquanto  intenso,  e  che  un  tal  sistema  ar- 
reca una  non  indifferente  diminuzione  nelle  spese  di  eser- 
cizio, permetteudo  nel  tempo  stesso  una  maggior  rapidità 
di  esecuzione  delle  manovre. 

108.  Per  errore  o  per  disattenzione  del  Capo  mano- 
vratore 0  degli  agganciatori,  o  dei  guardaeccentrici  od 
anche  del  personale  di  macchina,  frequentissimi  possono 
essere  gli  accidenti  più  o  meno  gravi  durante  le  manovre, 
quali  sarebbero  ad  esempio  urti  e  strappi  troppo  forti  con 
relative  rotture  degli  organi  di  repulsione  e  di  trazione, 
sviamento  di  veicoli  specialmente  sugli  scambi,  urti  di 
colonne  di  veicoli  su  incrocìamenti  di  binarli^  ecc.,  ecc. 

Al  macchinista  è  da  raccomandarsi  di  far  uso  frequen- 
tissimo del  fischietto  della  locomotiva  e  di  prestare  la 
massima  attenzione  ai  segnali  tanto  ottici  che  acustici^ 
specialmente  se  trovasi  in  prossimità  dei  binari  principali 
di  passaggio  dei  treni.  Nel  mettere  in  moto  la  macchina 
converrà  pure  essere  molto  cauti  sui  binari  prossimi  agli 
scali  merci,  ai  piani  caricatori,  ai  depositi  di  combusti- 
bili, ecc.,  ove  generalmente  molte  persone  sono  occupate 
al  carico  e  scarico. 

109.  Talvolta  i  veicoli  da  manovrare  anzichò  venir 
agganciati  a  mezzo  del  tenditore,  lo  sono  soltanto  colle 
catene  di  riserva  e  talvolta  anche  con  una  sola  di  queste; 
ciò  accade  generalmente  allorquando  neireseguire  la  ma- 
novra di  retrocessione  i  veicoli  agganciati  non  si  avvici- 
nano abbastanza  a  quelli  da  agganciare  e  quindi  il  mano- 
vratore non  può  agganciare  il  tenditore,  oppure  anche 
quando  i  veicoli  retrocedenti  sono  dotati  di  velocità 
troppo  forte  così  da  imprimere  a  quelli  fermi  un  col^ 
brusco  ohe  li  fa  retrocedere  prima  ancora  che  il 
vratore  abbia  potuto  agganciare  il  tenditore;    infine /' 
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Tolta  ciò  avviene  per  incaria  del  manovratore.  Comunque 
sia  la  causa  di  tal  fatto,  ò  da  osservarsi  che  per  una  re- 
golare manovra  conviene  sempre  siano  i  veicoli  agganciati 
a  mezzo  del  tenditore;  però,  siccome  talvolta  ciò  non  si 
può,  come  si  disse^  ottenere,  è  necessario  anche  per  questo 
fatto  di  usare  la  maggior  cautela  nel  tirare,  come  nello 
spingere,  una  colonna  di  veicoli;  nel  primo  caso  la  pre- 
cauzione è  da  usarsi  al  momento  d'incamminarsi,  nel  se- 
condo caso  devesi  evitare  qualsiasi  brusca  fermata,  spe- 
cialmente se  mancano  i  frenatori,  per  non  avere  rotture 
dei  mezzi  di  attacco. 

110.  Anche  qui  prima  di  abbandonare  Targomento 
delle  manovre  citeremo  le  principali  norme  in  vigore 
presso  la  Rete  Mediterranea  a  tal  riguardo. 

Korme  per  eseguire  le  manovre  colle  locomotive.  —  Le 
manovre  devono  essere  eseguite  solo  coi  segnali  prescritti. 

È  quindi  irregolare  qualsiasi  manovra  che  si  eseguisce 
semplicemente  dietro  ordini  verbali. 

La  trascuranza  di  siffatte  disposizioni  può  essere  origine 
di  gravi  inconvenienti,  la  cui  responsabilità  andrebbe  a 
pesare  anche  sui  macchinisti  che  rigorosamente  non  si 
attenessero  alla  precisa  disposizione  del  Regolamento. 

Le  precauzioni  che  il  macchinista  deve  usare  neirese- 
guire  le  manovre  sono  le  seguenti: 

V  Adottare  una  velocità  assai  ridotta; 
2°  Non  spingere  i  veicoli  quando  non  sieno  tutti  ag- 
ganciati fra  loro  ed  alla  locomotiva.  Ne  segue  che  se  il 
macchinista  eseguisce  una  manovra  a  spinta  essendone 
consapevole,  parte  della  responsabilità  pegli  inconvenienti 
che  eventualmente  ne  nascessero,  va  a  lui  addebitata. 

È  stretto  obbligo  di  chi  dirige  le  manovre  di  avvertire 
sempre  il  macchinista  a  voce  del  movimento  che  si  intende 
L    &re  prima  di  metterlo  ad  esecuzione. 

Le  manovre,  si  di  giorno  che  di  notte,  devono  coman- 
idarsi  coi  prescritti  segnalii  e  non  mai  a  voce,  nò  salendo 
'^ìlle  locomotive. 
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E  permesso  che  durante  la  manovra  si  lasci  aprire  da 
sé  lo  scambio  ai  treni  ed  alle  locomotive,  quando  lo  im- 
pegnano nella  direzione  dal  calcio  alla  punta.  Questo  per- 
messo è  però  subordinato  alle  seguenti  condizioni: 
1°  Che  reccentrica  sia  a  contrappeso  girevole; 
2^  Che  sia  chiusa  colla  chiavetta  e  non  mai  col  luc- 
chetto ; 

3"*  Che  lo  scambio  non  sia  collegato  coi  segnali  a  di- 
stanza —  Vedi  Apparecchi  di  sicurezza  sistema  Saxbj  e 
Farmer; 

4^  Che  non  sia  uno  scambio  triplo,  essendo  per  questo 
genere  di  scambi  assolutamente  vietato  che  la  macchina 
abbia  ad  aprirsi  da  so  il  passaggio. 

In  ogni  altra  condizione  lo  scambio  dovrà  essere  sempre 
voltato  dal  guarda  eccentriche. 

Manovre  con  locomotive  destinate  al  rimorchio  dei  treni. 
—  Le  macchine  destinate  al  rimorchio  di  un  treno  devono 
efife ttuare  senza  compenso. 

Alla  Stazione  di  partenza  una  mezz'ora  prima  della  par- 
tenza tutte  le  manovre  richieste  dal  Capo  Stazione  tanto 
per  attacco  e  stacco  dei  veicoli  del  treno  come  per  rior- 
dino dei  veicoli  del  treno  stesso.  A  tal  eflfetto  i  macchi- 
nisti debbono  sortire  dal  Deposito  in  modo  da  trovarsi 
30  minuti  prima  della  partenza  sul  binario  che  verrà  in- 
dicato dal  Capo  Stazione  ed  eseguire  alla  velocità  ordi- 
naria tutte  le  manovre  delle  quali  saranno  richiesti. 

Scorsi  20  minuti  la  locomotiva  abbandona  i  binari  di 
manovra  per  andare  a  collocarsi  in  testa  al  treno  che 
deve  rimorchiare. 

Tutte  le  manovre,  qualunque  sia  la  loro  durata,  richieste 
nelle  Stazioni  intermedie  dei  treni  viaggiatori  e  misti  di 
passaggio,  dovranno  essere  eseguite  senza  compenso  dalle 
locomotive  che  rimorchiano  i  treni  stessi. 

Le  locomotive  dei  treni  merci  nelle  Stazioni  intermedie, 
cioè   in    quelle  dove  sono  di  passaggio,  dovranno,  senza 
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compenso,  eseguire  le  manovre  nei  limiti  massimi  delle 
normali  fermate' segnate  dall'orario  pei  treni  che  le  stesse 
rimorchiano,  quando  non  sianvi  nelle  Stazioni  locomotive 
di  riserva  o  di  manovra  permanente.  Per  altro,  quando  la 
durata  di  tali  manovre  ecceda  i  20  minati,  dovrà  il  Capo 
Stazione  consegnare  al  macchinista  una  Cedoletta  Mod.  411 
per  tntto  il  tempo  della  manovra  stessa,  computato  a  par- 
tire dal  momento  in  cui  la  locomotiva  viene  staccata  dal 
treno  (dedotte  le  interruzioni  maggiori  di  15  minuti)  e 
calcolando  la  durata  della  manovra  per  frazione  non  mi- 
nore di  15  minuti. 

Nelle  Stazioni  ove  esistono  macchine  di  riserva  o  di 
manovra  le  macchine  di  passaggio  non  sono  tenute  che  a 
prendere  o  lasciare,  per  la  composizione  del  treno,  i  va- 
goni preparati  in  ordine  sui  binari  della  Stazione,  durante 
UQ  tempo  che  non  può  eccedere  20  minuti  a  datare  dal 
momento  che  desse  locomotive  sono  staccate  dal  treno,  e 
sempre  avuto  riguardo  alle  esigenze  dell'orario. 

Quando  sia  convenuto,  d'accordo  tra  il  Servizio  del  Traf- 
fico e  quello  della  Trazione,  di  utilizzare  qualche  macchina 
di  passaggio  per  eseguire  manovre  in  una  Stazione  in  cui 
il  treno  fa  lunga  sosta  e  che  non  hanno  relazione  col  treno 
stesso,  tale  lavoro  darà  luogo  allo  stacco  della  Cedola  Mo- 
dula N.  411,  calcolando  il  tempo  per  frazione  non  minore 
di  15  minuti. 

Qualora  la  locomotiva  di  servizio  al  treno  non  potesse 
eseguire,  sia  alla  partenza^  sia  nelle  Stazioni  dì  passaggio, 
dove  sonvi  locomotive  di  riserva  o  di  manovra,  per  una 
causa  qualsivoglia,  i  20  minuti  prescritti  di  manovra,  se 
queste  vengono  eseguite  da  macchine  di  riserva  o  di  ma- 
novra, tale  lavoro  non  dà  diritto  allo  stacco  della  Cedola 
Mod.  411. 

Manovre  colle  macchine  di  riserva.  —  In  tutte  le  Sta- 
zioni ove  esista  macchina  di  riserva  i  Capi  Traffico  pos- 
sono autorizzare  le  Stazioni  a  valersene  per  eseguire  le 
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manovre,  secondo  nn  orario  proposto  dal  Servizio  della 
Trazione  ed  approvato  dalla  Direzione  deli*£sercizio  ad 
ogni  cambiamento  d'orario,  sempre  però  sabordìnatamente 
al  servizio  che  la  locomotiva  può  aver  prestato  per  soc- 
corso 0  rinforzo  ai  treni. 

Le  domande  debbono  essere  fatte  almeno  due  ore  prima 
dai  Capi  Stazione  ai  Capi  Deposito  mediante  la  Modula 
N.  865.  Nelle  Stazioni  in  cui  non  vi  è  Capo  Deposito,  la 
domanda  sarà  diretta  al  macchinista,  il  quale  la  rimetterà 
poi  al  proprio  Capo  Deposito  unitamente  alla  cedola  di 
manovra. 

L'impiego  delle  locomotive  di  riserva  dà  luogo  allo 
stacco  della  Cedola  Modula  N.  411  per  constatare  la  du- 
rata della  manovra. 

Manovre  colle  macchine  permanenti.  —  Il  servizio  delle 
macchine  permanenti  è  computato  di  12  in  12  ore,  con 
due  ore  di  riposo  nella  giornata  al  personale,  che  non 
devono  contarsi. 

Tali  locomotive  sono  a  carico  del  Traffico  a  datare  dal 
momento  in  cui  fu  stabilito  che  devono  incominciare  il 
loro  servizio  regolare.  Tuttavia,  se  esse  non  si  recano  im- 
mediatamente dal  Deposito  ai  binari  di  manovra,  se  esse 
devono  fermarsi  o  ritornare  al  Deposito,  il  tempo  per- 
duto viene  computato  in  diminuzione  delle  ore  di  servìzio. 

All'arrivo  della  locomotiva  all'ingresso  dei  binari  di 
manovra,  il  Capo  Stazione  rilascierà  al  macchinista  una 
Cedola  di  manovra  (Mod.  411),  sulla  quale  si  noterà  l'ora 
precisa  deirarrivo,  e  quando  la  manovra  sarà  finita  quella 
del  rinvio  al  Deposito. 

Se  per  qualche  esigenza  dèi  servizio  una  locomotiva  di 
manovra  viene  distolta  da  tale  servizio  per  essere  utiliz- 
zata come  riserva  straordinaria  ;  o  se  viene  ritirata  dalla 
Stazione  per  qualche  guasto  nei  meccanismi,  non  si  com- 
puterà che  il  tempo  realmente  impiegato  in  manovre  se- 
condo la  Cedola. 
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Nel  caso  ohe  occorra  di  cambiare  la  macchina  od  il 
macchinista  di  manovra,  si  rinnoverà  la  Cedola,  ma  si  farà 

una  annotazione  speciale:  in  surrogazione  del o  della 

locomotiva  N,,,.. 

Obbligo  dei  macchinisti  di  eseguire  le  manovre  nelle 
Stazioni.  —  I  macchinisti  debbono,  per  quanto  ò  possibile, 
esegnire  qualunque  manovra  che  dal  Traffico  venga  di- 
chiarata necessaria,  e  vi  si  devono  prestare  con  tutta  pre- 
mura, riserbandosi  solo  di  dare  poi  notizia  al  proprio  Capo 
Deposito  del  servizio  di  manovra  da  essi  prestato  straor- 
dinariamente. 

Ogni  macchinista  che  rifiuti  di  eseguire  una  manovra 
pel  solo  motivo  di  non  avere  ad  occuparsi  oltre  il  tempo 
di  sua  incombenza  viene  punito  secondo  Timportanza  del 
caso. 


CAPITOLO  Vili. 
La  locomotiva  in  rimessa. 

Arrivo  all'ultima  Stazione  del   viaggio  e   ritorno  al 
Deposito-locomotive. 

111.  Già  si  ò  detto  che  verso  il  termine  del  viaggio 
il  fuoco  deve  essere  tenuto  in  modo  tale  da  non  avere  un 
inutile  spreco  di  combustibili,  ma  nel  tempo  stesso  tale  da 
poter  fare,  se  occorre,  il  servizio  delle  manovre,  e  quindi 
ritornare  alla  Rimessa-locomotive. 

Quanto  al  modo  di  regolare  in  tale  occasione  la  quantità 
d'acqua  in  caldaia,  devonsi  distinguere  due  casi^  e  cioè: 
P  Quello  in  cui  la  locomotiva  deve  poco  dopo  il  suo  ri- 
torno al  Deposito  prestare  nuovamente  servizio  ed  allora 
è  necessario   che   la   caldaia   sia   ben  rifornita  d'acqua; 
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2®  Quello  in  cui  la  locomotiva  deve  invece  incominciare 
il  cosi  detto  giorno  di  riposo  ed  in  tal  caso  basterà  ohe 
Tacqua  in  caldaia  si  trovi  al  livello  normale. 

112.  Consideriamo  separatamente  questi  due  casi,  in- 
cominciando dal  primo,  cioè  quello  in  cui  la  locomotiva 
rientra  bensì  al  proprio  Deposito,  ma  trascorse  poche  ore 
di  fermata  deve  riprendere  servizio. 

Dopo  quanto  si  disse  precedentemente  sulla  preparazione 
della  locomotiva  in  servizio  nel  caso  di  una  fermata  di 
alcune  ore  in  qualche  Stazione  intermedia,  poco  o  nulla 
ci  rimarrebbe  ad  aggiungere,  giacché  le  operazioni  a  farsi 
in  questi  due  casi  sono  identiche  ;  tuttavia  le  indicheremo 
sommariamente  incominciando  dalla  più  importante  e  cioè 
dalla  : 

a)  Visita  sulla  fossa. 

113.  Rientrata  la  locomotiva  in  Deposito,  ò  necessario 
che  il  macchinista  la  visiti  diligentemente  in  tutte  le  sue 
parti,  opperò  per  poter  ciò  fare  bene  è  conveniente  arre- 
starla su  di  una  fossa. 

Prima  di  incominciare  la  visita  il  macchinista  si  assi- 
curerà che  il  regolatore  sia  ben  chiuso,  la  leva  sia  in 
centro,  i  robinetti  di  spurgo  dei  cilindri  siano  aperti,  e 
finalmente  che  il  freno  del  tender  sia  chiuso  a  fondo. 
Inoltre  prima  di  fermarla  dovrà  far  in  modo  che  il  mec- 
canismo di  propulsione  e  cioè  le  bielle  e  relative  mano- 
velle si  trovino  in  buona  posizione  per  essere  visitate. 

Nel  visitare  la  macchina  conviene  sempre  procedere  con 
un  determinato  ordine,  perchè  in  tal  guisa  si  evita  il  pe- 
ricolo di  dimenticare  qualche  parte;  cosi  noi  consigliamo 
innanzi  tutto  di  procedere  alla  visita  del  focolaio,  indi  alla 
pulizia  delle  griglie,  accomodandole  se  ne  è  il  caso,  poi 
pulire  il  ceneratoio,  i  tubi  bollitori,  la  camera  a  fumo,  ecc. 
Così  facendo  si  evita  di  dover  poi  nuovamente  ripulire  le 
varie  parti  del  meccanismo,  giacché  le  operazioni  ora  in- 
dicate danno  sempre  luogo  a  molto  polverio. 
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Pulita  la  camera  a  famo^  la  si  richiuderà  osseryando 
bene  se  la  porta  chiude  ammodo,  e  poscia  si  passerà  alla 
pulizia  e  visita  del  meccanismo. 

Il  macchinista  si  assicurerà  cioè  che  i  bolloni  e  le  chia- 
vette siano  ben  chiusi,  che  le  teste  delle  bielle  siano  in 
perfetto  ordine  per  quanto  concerne  Taggiustaggio  dei 
cuscinetti,  avvertendo  che  questi  cuscinetti  non  devono 
essere  né  troppo  allentati,  né  troppo  serrati  ;  se  occorre 
chiudere  qualche  chiavetta,  si  dovrà  ciò  fare  con  precau- 
zione e  battendone  la  testa  colla  apposita  mazzetta  in  zinco 
od  in  rame. 

Si  assicurerà  pure  che  i  collari  degli  eccentrici  siano 
sufficientemente  serrati,  in  modo  cioè  da  non  stringere 
troppo  gli  eccentrici  e  nel  tempo  stesso  da  non  permet- 
tere spostamenti  che  ponno  nuocere  alla  regolare  distri- 
buzione. 

Anche  le  guarniture  d'ogni  genere,  sia  pei  gambi  degli 
stantuffi,  sia  per  quelli  delle  valvole  di  distribuzione,  sia 
per  l'albero  del  regolatore,  ecc.,  ecc.,  dovranno  essere  vi- 
sitate esternamente  e  serrate  gradatamente  e  con  precau- 
zione quando  dessero  luogo  a  spandimenti. 

Il  personale  di  macchina  non  dovrà  poi  mai  trascurare 
di  visitare  diligentemente  tutti  i  vasetti  ungitori,  i  rela- 
tivi stoppini  e  canaletti  affinchè  si  possa  avere  la  certezza 
di  una  buona  lubrificazione. 

Dovrà  pure  visitare  le  piastre  di  guardia  e  relativi  bol- 
loni, le  boccole,  ecc.,  non  che  i  varii  tubi,  compresi  quelli 
degli  organi  di  alimentazione  e  quelli  della  sabbia;  visiterà 
pure  gli  assi,  le  ruote,  i  cerchioni,  ecc. 

Finalmente  visiterà  gli  organi  di  attacco  fra  macchina 
e  tender  e  le  varie  parti  del  tender  stesso. 

Nel  tempo  stesso  che  si  procede  alla  visita,  ed  anzi 
allo  scopo  di  poter  effettuare  una  buona  visita,  si  deve 
procedere  alla  pulizia  delle  varie  parti  del  meccanismo, 
operazione  questa  che  conviene  sia   fatta   subito,  appena 
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rientrata  la  locomotiva  in  Deposito*  e  dopo  aver  palito  il 
ceneratoio  e  la  camera  a  famo,  perchè  quando  la  maòchioa 
è  ancora  calda  riesce  assai  più  facile  pulire  i  varii  pezzi 
che  non  quando  è  fredda. 

ò)  Rapporti  sulle  avarie  al  materiale)  disgrazie,  ae- 
cidenti,  irregolarità  avvenute  durante  il  percorso  dei  treni. 

114.  Ogni  macchinista  di  ritorno  dal  viaggio  ò  obbli- 
gato a  riferire  al  Capo  Deposito,  od  a  chi  per  esso,  qua- 
lunque irregolarità  che  nel  percorso  del  treno  siasi  veri- 
ficata, e  ciò  tanto  che  riguardi  la  macchina,  come  i 
veicoli  del  treno,  la  linea,  il  personale  di  quello  o  di 
quest'ultima,  o  delle  Stazioni  od  infine  persone  estranee 
al  servizio,  ecc. 

In  tali  rapporti  dovrà  essere  preciso  indicando  tutte  le 
circostanze  di  luogo,  di  tempo,  ecc.,  che  accompagnarono 
0  produssero  il  fatto. 

Su  di  apposito  registro  dovrà  poi  indicare  i  guasti  che 
riscontrò  nella  sua  locomotiva,  semprecchò  tali  guasti  non 
siano  di  natura  tali  da  poter  facilmente  essere  riparati  dal 
macchinista  stesso.  Se  le  riparazioni  richieste  vestono  ca- 
rattere di  urgenza,  dovrà  pure  parlarne  al  Capo  od  al 
sotto-Capo  Deposito. 

e)  Giro  della  locomotiva. 

115.  Prima  o  dopo  della  visita,  il  macchinista  dovrà 
condurre  la  locomotiva  sulla  piattaforma  per  essere  girata, 
se  ne  è  il  caso,  e  per  disporla  nel  senso  richiesto  pel  suc- 
cessivo viaggio. 

d)  Bifornitura  del  tender. 

116.  Dovrà  eziandio  rifornire  convenientemente  il  tender 
di  combustibile  e  di  acqua,  riempire  la  cassa  della  sabbia, 
provvedersi  di  olio,  grasso,  cotone  in  filetto,  strofinacci,  ecc. 

e)  Abbandono  della  macchina. 

117.  All'atto  di  abbandonare  la  locomotiva,  il  macchi- 
nista dovrà  porre  la  leva  in  centro,  chiudere  completa- 
mente il  regolatore  ed  il  freno  del  tender,  aprire  i  robi- 
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netti  di  scarico  dei  cilindri,  assicurarsi  che  i*acqna  in 
caldaia  arrivi  al  livello  voluto,  chiudere  i  robinetti  di  co- 
municazione del  tubo  di  livello  colla  caldaia,  assicurarsi 
che  il  fuoco  sia  convenientemente  disposto,  ecc. 

Prima  poi  di  allontanarsi  dal  Deposito,  il  personale  di 
macchina  deve  avvisare  quello  del  Deposito  incaricato  della 
custodia  e  manutenzione  delle  locomotive  in  stazionamento; 
deve  loro  indicare  il  treno  e  Torà  di  partenza  affinchè  la 
macchina  possa  essere  mantenuta  in  buon  ordine  e  pronta 
pella  partenza  stessa. 

f)  Ritorno  alla  locomotiva. 

118.  Un*ora  e  mezza  prima  della  partenza  il  fuochista 
dovrà  essere  di  ritorno  alla  locomotiva;  pel  macchinista 
basta  arrivi  un'ora  prima  di  ripartire.  Dessi  dovranno 
esaminare  il  fuoco,  l'acqua  in  caldaia  e  nel  tender,  ali* 
montare,  se  fa  d'uopo,  esaminare  se  le  riparazioni  più 
urgenti  ed  indispensabili  che  avevano  chieste  furono  ese- 
guite, provare  il  funzionamento  degli  apparecchi  d'alimen- 
tazione, ecc.,  ecc.,  in  una  parola,  far  quanto  già  si  disse 
parlando  della  partenza,  non  senza  trascurare  di  osservare 
se  durante  il  tempo  che  la  locomotiva  rimase  al  Deposito, 
fu  fatta,  come  di  dovere,  dal  personale  a  ciò  destinato,  la 
pulizia  generale  della  macchina  e  del  tender. 

1 19.  Veniamo  ora  all'esame  del  secondo  caso,  quello 
cioè  in  cui  di  ritorno  al  Deposito  la  macchina  debba  ri- 
manere per  uno  o  più  giorni  in  riposo  di  turno,  oppure 
in  riposo  fuori  turno  per  riparazioni  urgenti  e  richiedenti 
un  certo  tempo  di  lavoro. 

In  tal  caso  le  principali  operazioni  a  farsi  quando  la 
macchina  ritorna  al  Deposito  sono  le  seguenti: 

a)  Levar  il  fuoco  ; 

ò)  Vuotare  la  caldaia; 

e)  Pulire  le  griglie,  il  focolaio,  il  ceneraio,  i  tubi  bol- 
litori e  la  camera  del  fumo  ; 

d)  Lavare  e  visitare  la  caldaia; 
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e)  Visitare  diligentemente  il  fornello  ; 

/)  Eseguire  le  riparazioni  correnti  alla  robioetteria, 
taberia,  ecc.  ; 

g)  Eseguire  le  riparazioni  che  possono  occorrere  sia 
al  meccanismo  che  al  carro  ed  alla  caldaia  per  quanto  i 
mezzi  disponibili  nei  Depositi  lo  permettono; 

h)  Visitare  e  riparare  il  tender  se  ne  è  il  caso  ; 

{)  Pulire  completamente  e  accuratamente  le  varie 
parti  della  locomotiva  e  del  tender. 

Generalmente  tutte  o  quasi  le  operazioni  suindicate  ven- 
gono eseguite  dal  personale  del  Deposito  dopo  che  il  mac- 
chinista avrà  condotta  la  macchina  sulla  fossa  indicatagli 
dall'agente  incaricato  della  sorveglianza,  e  dopo  di  aver 
fatto  regolare  rapporto  di  tutte  le  anormalità  avvenute 
nella  condotta  del  treno,  come  già  si  disse  indietro,  e  dopo 
di  avere  annotate  sul  registro  a  ciò  destinato  le  avarie 
riscontrate  e  le  riparazioni  richieste.  Sarà  poi  ottima  cosa 
che  il  macchinista  ed  il  fuochista  abbiano  ad  assistere  al 
lavaggio  della  caldaia  ed  aireseguimento  delle  principali 
riparazioni  onde  avere  la  certezza  che  tali  operazioni  siano 
fatte  a  dovere. 

Accennate  sommariamente  le  operazioni  a  farsi,  diciamo 
alcune  parole  sul  modo  di  eseguirle, 

a)  Levare  11  fuoco. 
120.  Può  accadere,  assai  raramente  però,  che  la  mac- 
china rientri  in  Deposito  con  un  fuoco  piuttosto  vivo,  in 
tal  caso  non  è  prudenza  levarlo  tutto  in  una  sol  volta  per 
non  provocare  uno  squilibrio  troppo  forte  di  temperatura^ 
ma  si  dovrà  invece  levarne  una  parte  e  distendere  l'altra 
su  tutta  la  griglia,  spargendovi  sopra  alquanta  cenere  e  scorie. 
Se  invece  la  macchina  ritorna  con  poco  fuoco,  che  è  il 
caso  più  generale,  si  leva  tosto  il  fuoco,  si  chiudono  la 
porta  del  focolaio  ed  i  registri  del  ceneraio  ed  anche  tal- 
volta il  cappuccio  del  camino,  affinchè  il  raffreddamento 
si  produca  lentamente  e  gradatamente. 
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Se   poi  il   focolaio   fosse  molto  grande,   non  conviene 
estrarre  completamente  il  fuoco,  ma  solo  in  parte  disten- 
dendo la  residua  parte  su  tutta  la  griglia  e  coprendola  con 
scorie  e  ceneri  come  si  disse  prima, 
ò)  Yaotare  la  caldaia. 

121.  Ritirato  il  fuoco  e  lasciata  scendere  la  pressione 
in  caldaia  a  zero  scaricando  il  vapore  nel  tender  o  nel- 
Tatmosfera,  si  lascia  la  caldaia  in  tale  condizione  per 
qualche  ora,  indi  si  apre  il  grosso  robinetto  di  scarica  che 
sta  sotto  il  corpo  cilindrico  o  sul  portafocolaio,  per  lasciare 
sfuggir  Tacqua  dalla  caldaia,  indi  la  si  lascia  cosi  vuota 
per  parecchie  ore  ancora  prima  di  procedere  alla  sua  la- 
vatura. 

Taluni  usano,  e  noi  siamo  dello  stesso  avviso,  scaricare 
l'acqua  dalla  caldaia  quando  la  pressione  ancor  non  è  ar- 
rivata a  zero,  perchò  così  facendo,  assai  più  facilmente 
si  staccano  le  incrostazioni  e  più  facilmente  vengono 
esportate. 

Comunque  però  si  operi,  Tessenziale  si  è  di  lasciar  raf- 
freddare completamente  la  caldaia  prima  di  iniettarvi 
Tacqua  fredda  pel  lavaggio. 

e)  Pulire  le  griglie,  il  focolaio,    il  ceneraio,  i  tubi 
bollitori  e  la  camera  del  fumo* 

122.  Mentre  la  caldaia  va  raffreddandosi,  dopo  di  es- 
sere stata  completamente  vuotata,  si  procede  alla  pulizia 
delle  parti  ora  indicate. 

Innanzi  tutto  si  puliranno  con  apposita  scopa  1  fianchi 
e  le  pareti  tutte  del  focolaio,  pur  compresovi  il  cielo  ed 
in  tale  circostanza  si  esamineranno  le  teste  delle  viti  pas- 
santi, quelle  dei  tiranti  a  collo  d'oca  ed  altri  tiranti  di 
collegamento,  non  che  il  tappo  fusibile,  le  viere  ed  i  bordi 
dei  tubi  bollitori;  poscia  con  apposita  lancia  in  ferro  ad 
una  estremità  della  quale  si  fissa  un  ciuffo  di  canapa  o 
stoppa  sufficientemente  grosso  perchò  possa  aderire  alla 
parete  interna  dei  tubi  bollitori,  si  puliscono  i  tubi  stessi. 
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Si  pulisooDo  poi  le  grìglie,  il  ceneratoio  e  la  camera  del 
fumo,  non  che  il  eamino  dopo  però  di  aver  coperto  il  tubo 
di  scarica. 

dj  Layare  e  yisttare  la  caldaia. 

123.  Allorquando  la  caldaia  è  ben  fredda  si  può  pro- 
cedere alla  lavatura,  che  ò  una  delle  operazioni  più  im- 
portanti fra  quelle  che  devonsi  eseguire   periodicamente. 

A  tal  fine  si  tolgono  tutte  le  portello  e  gli  autoclavi 
della  caldaia,  tanto  all'esterno  quanto  in  camera  del  fumo, 
e  si  comincia  ad  iniettare  acqua  sotto  pressione  neirin- 
terno  della  caldaia  conducendola  nei  vari  punti  mediante 
opportune  lancio  idrauliche  innestate  su  irobusti  tubi  di 
cuoio  0  di  gomma. 

Se  l'acqua  che  si  ha  a  disposizione  proviene  direttamente 
da  una  condotta  forzata  e  la  pressione  di  carica  è  suffi- 
ciente, si  può  far  senza  della  pompa;  se  invece  non  si 
dispone  di  acqua  in  condotta  forzata,  ed  a  sufficiente  pres- 
sione, bisogna  ricorrere  alle  pompe  prementi  che  possono 
essere  a  mano  od  a  vapore  ;  in  questi  ultimi  tempi  le 
pompe  a  vapore  vanno  prendendo  grande  sviluppo  in 
causa  della  facilità  colla  quale  si  possono  trasportare, 
mettere  in  pressione  e  mantenere  in  buone  condizioni  con 
minima  spesa.  Comunque  si  impieghi  l'acqua,  cioè  con 
tubi  provenienti  direttamente  da  condotte  forzate  o  me- 
diante pompe,  l'importante  si  è  di  poter  disporre  di  getti 
violenti  e  dirigibili  in  tutti  i  sensi  onde  poter  ottenere  una 
buona  lavatura. 

Contemporaneamente  si  devono  introdurre  neirinterno 
della  caldaia  e  specialmente  fra  le  pareti  del  focolare  e 
quelle  del  portafocolare,  appositi  raschietti  di  ferro  muniti 
di  gambo  abbastanza  flessibile  per  poter  facilmente  inflet- 
tersi ed  arrivare  anche  nei  punti  più  nascosti.  Mediante 
tali  raschietti  si  facilita  lo  stacco  delle  incrostazioni  che, 
come  già  si  disse,  si  formano  più  specialmente  tutto  at- 
torno al  focolare,  ed  alternando  così  l'uso  dei  raschietti  e 
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quello  del  getti  di  acqua  si  arriva  a  trascinare  in  basso  e 
quindi  ad  esportare  dalla  caldaia  le  incrostazioni  staccate. 
Si  continuano  queste  operazioni  fino  a  che  l'acqua  esce 
perfettamente  limpida. 

Quando  le  acque  impiegate  peiralimentazione  della  cal- 
daia sono  ricche  in  sostanze  calcaree,  è  ottima  regola 
Teffettuare  il  lavaggio  più  frequentemente  e  togliere  in 
tale  circostanza  parecchi  tubi  bollitori,  avvertendo  di  to- 
glierli ora  in  un  posto  ora  in  un  altro  in  guisa  da  ren- 
dere così  più  facile  lo  stacco  delle  incrostazioni  depositate 
sui  tubi  stessi. 

Eseguendo  la  lavatura  della  caldaia  si  avrà  cura  di  esa- 
minare, per  quanto  è  possibile,  le  varie  parti  della  cal- 
daia, del  focolaio  e  del  portafocolaio  per  isooprire  se  vi 
sono  princìpii  di  corrosioni  o  di  screpolature,  ecc. 

Ultimata  la  lavatura  e  la  visita  della  caldaia,  si  rimet- 
tono in  opera  gli  autoclavi  e  le  portello  rifacendo  accu- 
ratamente i  giunti  e  serrando  i  dadi  gradatamente  e  mo- 
deratamente. Chiusa  così  la  caldaia,  si  procede  al  suo 
riempimento  nel  modo  già  indicato  indietro^  semprecchò 
però  non  si  siano  riscontrati  guasti  od  avarie  richiedenti 
riparazioni. 

è)  Tlsitare  diligentemente  11  fornello. 

124.  Il  fornello  è  una  delle  parti  più  importanti  della 
caldaia,  opperò  ò  necessario  di  assicurarsi  mediante  perio- 
diche visite  del  suo  buono  stato  ;  speciale  attenzione  devesi 
portare  alla  piastra  tubolare  che  talvolta  dà  luogo  a  ri- 
gonfiature ed  a  screpolature  ;  anche  le  viti  passanti  ed  i 
tiranti  del  cielo  devono  attentamente  essere  visitati  per 
scoprire  se  avvene  di  spezzati  ed  in  tal  caso  sarà  conve- 
niente cangiarli  tosto  per  evitare  che  quelle  o  quelli  col- 
laterali abbiano  pure  a  spezzarsi. 

Cara  affatto  speciale  deve  aversi  per  il  tappo  o  pei  tappi 
fusibili,  giacchò  talvolta  accade  che  il  piombo  fonda  in 
parte  senza  dar  luogo  a  perdite  per  essersi  depositate  delle 
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incrostazioni  sulla  parte  superiore  del  dado  o  tappo  in 
parola;  ogni  qualvolta  il  tappo  fusibile  presenta  indizio  di 
avvenuta  fusione  occorre  cangiarlo,  ed  a  tale  operazione 
deve  sempre  assistere  il  Capo  od  il  sotto  Capo  Deposito. 
Mentre  si  sta  visitando  il  focolaio  si  guarderà  pare  se  i 
tubi  bollitori  sono  muniti  di  regolare  ribordo  e  delle  vo- 
lute viere,  giacché,  allorquando  i  tubi  stessi  perdono  il 
ribordo,  diventano  facili  le  gobbe  nella  piastra  tubolare. 
/)  Esegaire  le  riparazioni  correnti  alla  robinetteria^ 
tuberia^  ecc. 

125.  Nei  giorni  di  riposo  si  devono  smontare  i  pezzi 
piccoli  della  locomotiva  onde  far  riparare  quelli  avariati. 
In  tale  circostanza  si  ripuliscono  tutti  i  robinettì  e  si  sme- 
rigliano, se  ciò  è  necessario,  affinchè  abbiano  a  chiudere 
bene  e  nel  tempo  stesso  siano  facilmente  manovrabili.  — 
Speciale  cura  devesi  avere  per  quelli  del  tubo  di  livello, 
per  quelli  di  prova,  quello  del  manometro,  ecc.,  pei  quali 
tutti  è  necessario  curare  che  nessuna  incrostazione  od 
altra  materia  estranea  otturi  totalmente  o  parzialmente  i 
relativi  canaletti. 

Anche  tutta  la  tuberia  deve  diligentemente  visitarsi  e 
nel  caso  si  riscontrino  screpolature,  dissaldature  od  altro, 
si  dovrà  tosto  porvi  riparo.  In  tale  visita  devono  pure 
comprendersi  i  giunti  tutti  ed  in  ispecial  modo  quelli  dei 
tubi  di  presa  e  di  scarica  del  vapore,  i  quali  sono  soggetti 
ad  abbastanza  frequenti  guasti. 

g)  Eseguire  le  riparazioni  che  possono  occorrere  sia 
al  meccanismo,  che  al  carro  ed  alla  caldaia. 

126.  In  occasione  del  lavaggio,  si  deve  pure  ripulire 
e  visitare  diligentemente  ogni  parte  della  macchina;  in 
seguito  a  tale  visita  e  colle  indicazioni  fornite  dal  macchi- 
nista e  che  sono  il  frutto  delle  sue  osservazioni  durante 
il  viaggio,  si  stabiliscono  le  riparazioni  a  farsi  ;  cosi  per 
esempio  se  qualche  organo  soggetto  a  fregamento,  come 
ad  esempio  collari  d'eccentrici,  cuscinetti   di   bielle  o  di 
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assi,  slitte,  ecc.,  avesse  subito  un  certo  consumo  e  quindi 
desse  luogo  a  troppo  giuoco,  si  dovrà  porvi  riparo  sia  chiu- 
dendo maggiormente  i  bolloni  e  le  chiavette,  sia  cambiando 
il  pezzo  se  ciò  ò  necessario. 

Tutti  gli  organi  del  meccanismo  di  distribuzione  e  di 
propulsione  devono  essere  ben  visitati  e  riparati  non  ap- 
pena se  ne  presenti  il  bisogno,  se  vuoici  avere  una  rego> 
lare  marcia.  Quando  si  tratta  di  allungare  od  accorciare 
le  sbarre  degli  eccentrici,  o  le  bielle  o  gli  altri  organi 
essenziali  del  meccanismo,  devesi  sempre  riferirne  prima 
al  Capo  od  al  sotto-Capo  Deposito,  il  quale,  verificato  lo 
stato  delle  cose,  deciderà  sul  da  farsi. 

Di  tanto  in  tanto,  in  occasione  del  giorno  di  riposo,  si 
dovranno  pure  smontare  i  coperchi  dei  cilindri  per  visi- 
tare internamente  i  cilindri  stessi  e  gli  stantuffi;  si  to- 
glieranno pure  i  coperchi  delle  camere  a  vapore  per  visi- 
tare gli  specchi  e  le  cassette  di  distribuzione.  Rimettendo 
in  posto  i  detti  coperchi  si  dovranno  fare  con  molta  cura 
i  giunti  e  si  chiuderanno  i  dadi  delle  viti  prigioniere  in 
modo  graduale  ed  uniforme  affinchè  tutto  il  giunto  subisca 
una  eguale  compressione  e  tutte  le  viti  prigioniere  abbiano 
ad  essere  ugualmente  tese. 

Anche  le  guarniture  dei  gambi,  stantuffi,  cassette,  ecc., 
siano  desse  metalliche  o  no,  dovranno  di  tanto  in  tanto 
essere  visitate  e  se  del  caso  rifatte  ;  bene  spesso  però,  se 
sono  metalliche,  basta  stringere  di  alquanto  i  dadi  dei  pre- 
miguerniture  e  se  sono  in  canapa  basta  estrarre  il  pre- 
mistoppa, indi  aggiungere  una  nuova  treccia  di  canapa  e 
poi  rimettere  in  posto  il  premistoppa  chiudendone  mode- 
ratamente i  dadi.  Così  facendo  si  tolgono  le  perdite  di  va- 
pore che  prima  si  fossero  rese  manifeste. 

Se  dalla  visita  fatta  alla  locomotiva  si  fossero  riscontrati 
dei  guasti  a  qualche  parte  della  caldaia  o  del  carro,  si 
dovrà  nel  giorno  di  riposo  incominciare  la  riparazione  ne- 
cessaria sempre  quando  però  sia  di  natura  tale  da   poter 
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essere  eseguita  presso  il  Deposito.  Se  invece  la  riparazione 
a  farsi  richiede  speciali  cure,  o  troppo  tempo,  o  mezzi  ohe 
il  Deposito  non  possiede,  in  allora  si  dovrà  mandare  la 
locomotiva  alle  grandi  Officine. 

Se  gli  assi  presentassero  principio  di  guasti,  oppure  se 
i  cerchioni  delle  ruote  od  i  fuselli  necessitassero  la  ritor- 
nitura, si  dovrà  rialzare  la  locomotiva  od  il  tender  (se 
trattasi  di  assi  da  tender)  e  togliere  gli  assi  avariati  so- 
stituendoli con  altri  di  ugual  tipo  ed  in  buono  stato. 
h)  Visitare  e  riparare  11  tender. 

127.  Nel  visitare  il  tender  si  avrà  cura  di  staccarlo 
dalla  macchina,  in  modo  da  assicurarsi  dello  stato  degli 
organi  d'attacco  fra  questa  e  quello.  In  pari  tempo  si  vi- 
siteranno i  tubi  di  raccordo,  il  freno  e  tutte  le  parti  ad 
esso  inerenti.  Si  visiteranno  pure  gli  assi,  le  boccole,  eco. 
Se  si  riscontrano  dei  guasti  o  delle  perdite  alla  cassa 
d'acqua,  si  dovrà  prontamente  porvi  riparo.  Anche  le  val- 
vole di  presa  d'acqua  devono  essere  di  tanto  in  tanto  vi- 
sitate e  ripassate  affinchè  non  lascino  sfuggire  l'acqua 
allorquando  sono  chiuse. 

Né  devesi  dimenticare  di  visitare  i  vari  attrezzi  grossi 
e  piccoli  che  formano  il  corredo  del  tender,  alcuni  dei 
quali  di  uso  corrente,  altri  di  uso  in  soli  casi  speciali  ma 
non  per  questo  meno  indispensabili. 

{)  Pnlfre  completamente  ed    accuratamente  le  varie 
parti  della  locomotiva  e  del  tender. 

128.  Le  operazioni  di  pulitura  della  locomotiva  e  tender 
nei  giorni  di  riposo  in  rimessa  sono  ripartite  fra  il  fuo- 
chista, sotto  la  sorveglianza  del  macchinista,  ed  i  pulitori 
del  Deposito. 

Quanto  al  modo  di  ripartire  tali  operazioni  non  vi  ha 
ugual  regola  per  tutte  le  Amministrazioni,  giacché  talune 
pretendono  molto,  tal  altre  poco,  dal  fuochista. 

In  massima  però  il  fuochista  deve  occuparsi  della  robi- 
netterìa,  tuberia  e  meccanismo,  lasciando  ai   pulitori  del 
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Deposito  la  cara  di  ripulire  le  altre  parti,  le  quali  in  ge- 
nerale richiedono  sempre  un  assai  maggior  lavoro,  come 
quelle  che  vanno  soggette  maggiormente  ad  essere  insu- 
diciate. 

E  qui  ò  da  raccomandarsi  che  il  tender  non  venga  tra- 
scurato per  quanto  riguarda  la  pulizia,  giacché  egli  altro 
non  è  se  non  una  parte  integrante  della  locomotiva,  e 
quindi  non  abhia  a  verificarsi  quello  che  purtroppo  spesso 
si  vede,  che  cioò  il  tender  sia  affatto  sudicio  ed  accoppiato 
ad  una  locomotiva  ben  ripulita. 


APPENDICE  ALLA  PARTE  II 


STRADE  FERRATE  DEL  MEDITERRANEO 


ISTRUZIONE  SULLA  CIRCOLAZIONE  DEI  CONVOGLI 

Ottobre  1886. 


Disposizioni  Generali. 

Ogni  agente  addetto  al  servizio  del  movimento  dei  convogli  ed 
ogni  Macchinista  deve  sottoscrivere  la  ricevuta  di  un  esemplare 
della  presente  Istruzione,  e  la  dichiarazione  di  avere  preso  piena 
ed  intera  conoscenza  di  tutte  le  disposizioni  contenutevi. 

I  Capi-Stazione,  Capi-Conduttori  principali  ed  i  Capi-Deposito 
della  Trazione  sono  tenuti  ad  istruire  il  personale  di  servizio  da 
loro  dipendente  sulle  disposizioni  jer  la  circolazione  dei  convogli, 
e  di  persuadersi  con  ripetuti  esami  che  il  personale  stesso  se  ne 
sia  perfettamente  impossessato. 

Non  potrà  affidarsi  la  dirigenza  del  movimento  ad  un  impiegato 
0  la  scorta  di  un  treno  ad  un  Macchinista,  Capo-Conduttore  o  Con- 
duttore che  non  abbia  dato  prova  di  avere  perfettamente  intesa  la 
presente  Istruzione  e  che  non  la  sappia  francamente  applicare. 


Art.  1. 

Nessun  conroglio  può  partire  da  nna  Stazione  prima 
èell'ora  fissata  dall'orario  di  servizio. 

Art.  2. 

I  Macchinisti  sono  obbligati  a  regolare  la  velocità  dei  convogli 
in  modo  che  venga  osservata  da  Stazione  a  Stazione  la  normale 
percorrenza  prescritta  dall'orario  di  servizio,  ammesso  che  ciò  possa 
effettuarsi  coi  debiti  riguardi  ai  segnali  di  rallentamento  che  ve- 
nissero eventualmente  spiegati. 
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Art.  3. 

Un  acceleramento  di  velocità  è  solamente  permesso  nel  caso  di 
ritardo.  In  tale  circostanza  si  potrà  adottare  la  velocità  di  10  chi- 
lometri all'ora  in  più  di  quella  prescritta  pel  treno  che  trovasi  in 
ritardo.  Un  aumento  di  velocità  potrà  aver  luogo  soltanto  allorché 
il  carico  del  convoglio  e  la  condizione  della  strada  lo  permettano. 

Art.  4. 

I  ritardi  saranno  ricuperati  non  tanto  colFaumento  di  velocità 
nella  corsa,  quanto  col  diminuire  possibilmente  il  tempo  di  fer- 
mata nelle  Stazioni;  per  conseguire  la  qiial  cosa  dovranno  agire 
di  ijieno  accordo  fra  loro  gli  impiegati  delle  Stazioni,  i  Macchi- 
nisti ed  il  personale  di  scorta  dei  convogli. 

Le  fermate  nelle  Stazioni  prescritte  dairorario  non  dovranno  in 
nessun  caso  totalmente  sopprimersi,  nemmeno  se  trattisi  di  treni 
merci  e  facoltativi,  i  quali  non  abbiano  né  carri  né  merci  da  la- 
sciare o  prendere  nella  Stazione  dove  é  prescritta  la  fermata. 

Art.  5. 

Nel  caso  di  ritardo  di  15  minuti  o  più  nella  corsa  di  un  treno, 
il  Capo  della  Stazione  dove  si  trova  il  convoglio  in  ritardo  dovrà 
dare  l'avviso  del  ritardo  a  tutte  le  Stazioni  telegrafiche  successive, 
fino  a  quella  dove  deve  aver  luogo  il  più  prossimo  incrociamento 
normale.  Incomberà  poi  a  quest'ultima  Stazione  di  prendere  l'ini- 
ziativa per  stabilire  m  una  delle  Stazioni  vicine  1  incrociamento 
anormale  del  treno  in  ritardo  con  altro  che  viaggi  in  direzione 
opposta,  com'è  detto  all'art.  10. 

Art.  6. 

Sulle  linee  munite  di  segnali  a  campana  le  Stazioni  daranno 
l'avviso  ai  Guardiani  della  partenza  d'ogni  treno  nei  modi  prescritti 
dall'Istruzione  sui  segnali  (art.  92^. 

Non  si  segnaleranno  coi  segnali  a  campana  i  treni  di  materiali 
o  macchine  sciolte  che  dovessero  percorrere  un  solo  tratto  di  linea 
fra  ima  Stazione  e  l'altra,  vale  a  dire  che  partiti  da  una  Stazione 
non  dovessero  spingere  la  corsa  fino  alla  Stazione  successiva. 


Art.  7. 


Nell'orario  di  ogni  corsa  è  indicato  con  (|uali  altri  convogli 
in  quali  località  abbia  la  detta  corsa  a  fare  l'incrociamento  regoL 


ed 
are. 


Art.  8. 


Ogni  ordine  riflettente  il  movimento  anormale  dei  convogli  deve 
essere  dato  in  iscritto  sulla  mod.  364  n.  n.  a  madre  e  due  figlie^ 
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delle  quali  una,  firmata  da  chi  dà  Fordine,  rimane  a  chi  lo  riceve, 
Faltra,  firmata  da  questi,  rimane  a  chi  lo  dà  per  essere  ag^unta 
alla  madre.  L'uso  di  questa  modula  è  obbligatorio,  e  determina  la 
responsabilità  dei  singoli  agenti. 

Dovranno  servirsi  della  mod.  364  n.  n.  anche  i  Capi-Conduttori 
(mando  lun^o  il  viaggio  devono  dare  ordini  riflettenti  il  movimento 
aei  convogli,  i  segnali,  ecc.,  tanto  ai  Macchinisti  quanto  ai  Guar- 
diani, come  pure  quando  hanno  bisogno  di  inviare,  a  mezzo  dei 
proprii  agenti,  degli  avvisi  ai  Capi-Stazione. 

Dovranno  pure  servirsi  di  detta  modula  gli  agenti  del  Manteni- 
mento per  trasmettere  ai  Capi-Stazione  gli  avvisi  di  rallentamento 
da  prescriversi  ai  treni. 


Circolazione  sulle  lìnee  a  semplice  binario. 

A.  Convogli  che  viaggiano  in  direzione  opposta. 

Art.  9. 

Il  conyoglio  che  arriya  il  primo  nella  Stazione  d'incro- 
ciamento  deve  attendere  l'altro. 

Art.  10. 

Non  si  potrà  mai  deviare  da  tale  norma  riguardo  all'incrocia- 
mento  regolare  dei  treni,  se  non  nel  caso  in  cui  per  via  telegrafica 
siano  state  prese  dalla  Stazione  in  cni  è  fissato  Pincrocia- 
mento  regolare  disposizioni  tali  in  forza  delle  quali  venga  sta- 
bilito in  un'altra  Stazione  Tincrociamento  irregolare.  In  questo 
caso  però  deve  sempre  valere  la  regola  che  ambedue  i  treni  deb- 
bano aspettarsi  Pun,Paltro  nella  Stazione  fissata  per  Tincro- 
ciamento  irregolare. 

1  telegrammi  che  si  danno  per  tale  scopo  devono  essere  precisi 
e  chiaramente  concepiti.  —  Bevono  essere  firmati  di  proprio 
pngno  dal  Capo-Stazione  snl  protocollo  telegrafico.  La 
Stazione  che  li  riceve  deve  ripeterli  per  intero  onde  as- 
sicnrarsi  che  non  vi  furono  male  intelligenze. 

Non  si  lascierà  partire  poi  il  convoglio  dalla  Stazione^ 
prima  che  quella  a  cni  si  è  telegrafato  abbia  risposto  af- 
fermativamente circa  P incrociamento  irregolare  proposto. 

I  Capi-Stazione  quando  hanno  regolato  per  mezzo  del  telegrafo 
l'incrociamento  irregolare  di  due  convogli,  devono  scrivere  sulle 
cedole  orarie  dei  medesimi  gli  ordini  e  le  disposizioni  relative, 
acciocché  vengano  lette  e  firmate  dai  Capi-Conduttori  :  le  comuni- 
cheranno ancora  in  iscritto  sulla  modula  n.  364  a  tutti  e  due  i 
macchinisti  interessati,  ritirandone  ricevuta. 
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Art.  11. 

DI  massima  non  si  potrà  cambiare  incrociamento,  se  non  quando 
siavi  il  tempo  di  avvertire  i  Macchinisti  dei  due  treni  prima  che 
giungano  alla  Stazione  desigjnata  pel  nuovo  incrociamento. 

Però,  per  evitare  maggiori  ritardi,  si  potrà  cambiare  incrocia- 
mento anche  quando  il  Macchinista  del  treno  in  ritardo  dovesse 
essere  prevenuto  nella  Stazione  designata  pel  nuovo  incrociamento, 
ma  in  tale  caso  il  Capo  di  questa  Stazione  dovrà  fermare  al  disco 
il  treno  in  ritardo  e  farlo  avanzare  alloraquando  l'altro  treno  si 
trovi  già  fermo  in  Stazione  e  sia  predisposto  lo  scambio  per  rice- 
verlo liberamente. 

Le  Stazioni  intermedie  fra  quella  ove  doveva  aver  luogo  Tincro- 
ciamento  regolare  e  quella  ove  venne  fissato  l'incrociamento  irre- 
golare, dovranno  per  telegrafo  esseme  avvertite  dal  Capo-Stazione 
che  ha  date  le  disposizioni. 

In  nessun  caso  due  conyogli  devono  entrare  simnltanea- 
mente  in  nna  Stazione. 

In  conseguenza  quando  due  convogli  devono  fare  incontro  in  una 
Stazione,  il  disco  verso  quello  che  si  aspetta  per  ultimo  deve  es- 
sere chinso  e  conservare  questa  posizione  fino  a  che  il  treno 
giunto  prima  in  Stazione  non  sia  completamente  fermato  sul  bi- 
nario ad  esso  destinato. 

Nelle  Stazioni  non  provviste  di  dischi  girevoli,  o  quando  i  dischi 
esistenti  non  funzionassero  a  dovere,  il  Capo-Stazione  dovrà  fare 
surrogare  il  segnale  del  disco  con  segnali  a  mano. 

Art.  12. 

Ore  la  corrispondenza  telegrafica  fosse  per  qualsiasi 
causa  sospesa  od  interrotta^  non  si  potrà  mutare  la  Sta- 
zione d'incrociamento  di  due  treni^  qualunque  sia  il  loro 
ritardo. 

Art.  13. 

Sotto  l'osservanza  delle  cautele  prescritte  dal  precedente  art.  10 
sarà  obbligo  dei  Capi-Stazione  di  provvedere  in  caso  di  ri- 
tardo dei  treni  al  cambiamento  della  Stazione  di  incro- 
ciamento quando  con  ciò  si  possano  evitare  maggiori  ritardi. 

Nel  disporre  pel  cambiamento  della  Stazione  d'incrociamento  si 
procurerà  di  evitare  maggiore  ritardo  al  treno  di  maggior  impoi^ 
tanza,  cioè  a  quello  che  ha  maggiori  coincidenze  con  altri  treni 
in  una  prossima  Stazione. 

Art.  14. 

Sarà  obbligo  dei  Macchinisti  di  ridurre  la  velocità  a 
quella  dell'uomo  al  passo  nell'entrare  nel  binario  di  scambio 
della  Stazione  ove  deve  aver  luogo  l'incrociamento  con  un 
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altro  treno^  e  ciò  allo  scopo  di  non  mai  oltrepassare  il  segnale 
di  fermata  posto  dalla  Stazione,  e  di  non  incagliare  menomamente 
il  transito  dei  convogli  suireccentrica  opposta. 

È  pm'e  obbligo  dei  Macchinisti  di  rispettare  sempre  i  segnali  di 
rallentamento  spiegati  dai  Guardiani  che  trovansi  alle  biforcazioni 
e  lungo  la  linea,  e  dai  Guarda-eccentriche,  anche  di  auelle  Sta- 
zioni nelle  quali  i  treni  non  hanno  fermata.  Tali  rallentamenti 
devono  essere  calcolati  nella  compilazione  delForario  di  ciascuna 
corsa. 

B.  Convogli  che  viaggiano  nella  stessa  direzione. 

Art.  15. 

In  casi  di  ritardo  un  convoglio  merci,  qualunque  sia  la  velocità 
assegnatagli  dalForario,  od  un  convoglio  viaggiatori  seguito  da  un 
altro  che  viaggia  a  maggior  velocità  nella  medesima  direzione, 
non  potrà  partire  da  una  Stazione  ove  havvi  un  binario  di  scambio 
se  non  nel  caso  in  cui  possa  giungere  nella  prossima  Stazione  ove 
siavi  pure  un  binario  di  scambio,  almeno  15  minuti  prima  dell'ora 
alla  quale  deve  o  può  giungere  il  convoglio  che  lo  segue.  In  caso 
contrario  il  convoglio  a  minor  velocità  dovrà  restar  fermo  nella 
prima  Stazione  per  lasciar  passare  avanti  il  convoglio  a  maggior 
velocità. 

1  Macchinisti  dovranno  avvisare  le  Stazioni  quando  sapessero  di 
trovarsi  in  condizione  di  non  poter  mantenere  la  percorrenza  pre- 
scritta dalForario. 


Circolazione  sulle  linee  a  doppio  binario. 

A.  Convogli  che  viaggiano  in  direzione  opposta» 

Art.  16. 

Sulle  linee  a  doppio  binario  i  treni  e  le  locomotiTe  sciolte 
devono  percorrere  sempre  il  binario  di  sinistra  secondo 
la  direzione* 

Da  ouesta  regola  non  si  dovrà  mai  derogare,  salvo  nei  casi  in 
cui  il  binario  di  sinistra  fosse  reso  impraticabile  od  impedito  da 
un  ostacolo  per  un  certo  lasso  di  tempo,  della  qual  cosa  dovrassi 
immediatamente  avvertire  il  proprio  Ispettorato  Principale.  Il  sem- 
plice ritardo,  anche  prolungato,  di  un  convoglio  non  è  motivo 
perchè  si  faccia  percorrere  u  binario  di  destra  ad  un  convoglio  o 
locomotiva  che  devono  seguire  nella  stessa  direzione. 

Accadendo  per  circostanze  straordinarie  di  dover  percorrere  un 
tratto  di  linea  a  doppio  binario  sul  binario  illegale,  o  dovendo 
fare  fra  Stazione  e  Stazione  il  servizio  su  di  un  solo  binario,  si 
applicheranno  alla  locomotiva  i  segnali  prescritti  per  le  linee  a 
semplice  binario. 
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Si  prenderanno  inoltre  le  necessarie  misore  di  sicurezza  riguardo 
alla  marcia  dei  trenL  Quando  Forario  di  servizio  dei  treni  portasse 
qualche  incrociamento  sulla  tratta  a  doppio  binario  che  Ta  ad  es- 
sere interrotta,  prima  cara  delle  due  Stazioni  estreme  ad  essa  sarh 
quella  di  prendere  gli  opportuni  concerti  nei  modi  voluti,  onde  sta- 
bilire un  incrociamento  dei  suddetti  treni  in  una  delle  Stazioni 
stesse. 


B.  Convogli  che  viaggiano  nella  stessa  direzione, 

Ab.t.  17. 

In  caso  di  ritardo  un  convoglio  merci,  qualunque  sia  la  velocità 
assegnatagli  dall^orario,  od  un  convoglio  ^iaggiatori  seguito  da  un 
altro  che  viaggia  a  maggior  velocità  nella  medesima  dizione,  non 
potrà  partire  da  una  Stazione  ove  hawi  un  binario  di  ricovero 
oltre  i  due  binari  f>rincipali,  se  non  nel  caso  in  cui  possa  giungere 
nella  prossima  Stazione,  ove  siavi  pure  un  binario  di  ricovero  oltre 
i  due  principali,  almeno  20  minuti  prima  dell'ora  alla  quale  deve 
o  può  giungere  il  convt^lio  che  lo  se^e. 

1  Macchinisti  dovranno  avvisare  le  stazioni  quando  sapessero  di 
trovarsi  in  condizione  di  non  poter  mantenere  la  percorrenza  pre- 
scritta dairorario. 


Spazzaneve. 

Vale  pel  doppio  come  pel  semplice  binario. 

Art.  18. 

Se  uno  spazzaneve  precede  un  convoglio,  si  seguiranno  le  norme 
qui  appresso  indicate: 

Le  Stazioni  munite  di  telegrafo  non  lascieranno  partire  un  con- 
voglio se  lo  spazzaneve,  o  solo  o  con  altro  treno,  precedentemente 
partito,  non  sarà  giunto  alla  prossima  Stazione  con  telegrafo. 

Ogni  Stazione  telegrafica  dovrà  perciò  dare  avviso  immediato 
dell'arrivo  dello  spazzaneve  a  quella  da  cui  proviene. 

In  caso  d'interruzione  telegrafica  il  treno  che  segue  lo  spazza- 
neve potrà  partire  venti  minuti  dopo  questo.  Il  Capo-Stazione  dovrà 
dar  ordine  per  iscritto,  colla  modula  W.  364,  al  Capo-Conduttore 
di  salire  sulla  locomotiva  e  di  vegliare,  sotto  la  sua  responsabilità, 
che  si  avanzi  con  velocità  assai  ridotta  onde  potersi  arrestare  ad 
ogni  istante. 

I  Guardiani  della  linea  dovranno  sempre  mantenere  fra  il  treno 
collo  spazzaneve  e  quello  seguente  Tintervallo  almeno  di  15  minuti. 
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Intervalli  a  mantenersi  fra  i  convogli. 

Vale  pel  doppio  come  pel  semplice  binario. 

Art.  19. 

Bestando  ferme  le  disposizioni  degli  articoli  15  e  17, 

dopo  la  partenza  di  un  convoglio  merci  non  si  lascierà  partire  un 
altro  treno  merci  che  viaggia  all'eguale  velocità,  se  non  dopo 
scorso  un  intervallo  di  tempo  di  10  minuti;  un  treno  merci  che 
viaggia  colla  velocità  dei  convogli  viaggiatori  se  non  dopo  scorso 
un  intervallo  di  tempo  di  15  minuti  ;  un  treno  passeggieri,  omnibus 
0  misto,  se  non  dopo  scorso  un  intervallo  di  tempo  di  15  minuti; 
un  treno  diretto  se  non  dopo  scorso  un  intervallo  di  tempo  di 
20  minuti. 

Dopo  la  partenza  di  un  treno  viaggiatori,  omnibus  o  misto  non 
si  lascierà  partire  un  treno  diretto  se  non  dopo  scorsi  15  minuti; 
un  altro  treno  omnibus,  misto  o  merci,  che  viaggia  colla  stessa 
velocità,  se  non  dopo  scorsi  10  minuti;  un  treno  merci  se  non  dopo 
scorsi  5  minuti. 

Dopo  la  partenza  di  un  treno  diretto  non  si  potrà  lasciar  partire 
un  treno  di  viag^atori  diretto,  omnibus,  misto  o  merci  che  viaggia 
colla  stessa  velocità  di  questi  due  ultimi  treni  passeggieri,  se  non 
dopo  scorsi  10  minuti;  un  treno  merci  se  non  dopo  scorsi  5  minuti. 

Un  convoglio  lungo  la  linea  non  potrà  mai  avvicinarsi  ad  un 
altro  ad  ana  distanza  minore  di  mille  metri. 

Art.  20. 

Nell'entrata  ed  uscita  delle  grandi  Stazioni  e  nei  punti  in  cui 
si  trovano  più  biforcazioni  Funa  vicina  all'altra,  grintervalli  di 
tempo  da  mantenersi  fra  i  convogli  e  quelli  di  distanza  lungo  i 
binari  da  percorrersi,  verranno  st5)iliti  dagli  Ispettorati  Principali 
ad  ogni  cambiamento  d'orario,  mediante  apposite  disposizioni  scritte. 


Treni  facoltativi. 
Treni  speciali  e  Treni  bis  o  supplementari. 

Vale  tanto  pel  doppio  come  pel  semplice  binario. 

Art.  21. 

Un  treno   facoltativo^   compreso  neirOrario   d'Ufficio,  deve 
sempre  essere  annunciato  quando  occorra  effettuarlo: 

a)  al  Servizio  deUa  Trazione; 

b)  alle  Stazioni  interessate  con  telegramma  e  con  foglio 
d'avviso  (Mod.  133,  n.n.); 
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c)  ai  Chiardiani  della  linea  coW applicazione  dei 
prescritti  segnali,  si  di  giorno  che  di  notte,  ai  convogli  che 

'  immediatamente  lo  precedono  nella  stessa  direzione,  od,  in  via 
eccezionale,  anche  a  quelli  che  lo  precedono  immediatamente  in 
direzione  opposta. 

Si  avvertiranno  dei  treni  facoltativi  effettuantisi,  i  Gapi-Gondut- 
tori  ed  i  Macchinisti  dei  convogli  che  si  muovono  sulla  stessa 
linea  e  che  interessa  ne  conoscano  Tefifettuazione. 

L'avviso  ai  Gapi-Gonduttori  verrà  dato  dal  Gapo-Stazione  me- 
diante annotazione  sulla  cedola  oraria;  Tavviso  ai  Macchinisti 
mediante  la  modula  N.  364  n.  n. 

Quando  dei  convogli  facoltativi  non  è  avvisata  Tefifettuazione, 
non  si  avrà  per  essi  alcun  riguardo  nella  circolazione  degli  altri 
treni. 

Il  Gapo-Stazione,  che  invia  il  foglio  d'avviso  alle  Stazioni  per 
l'attivazione  di  un  convoglio  facoltativo,  deve  accennare  sull'av- 
viso stesso  da  quali  treni  precedenti  dovrà  il  convoglio  facoltativo 
essere  segnalato. 

Sul  tratto  Genova-Spezia  i  treni  facoltativi  dovranno  essere  an- 
nunciati ai  Guardiani  anche  mediante  l'invio  della  Gorrentale  mo- 
dula 134  n.  n. 

I  treni  facoltativi  in  ore  notturne  (dalle  7  pom.  alle  5  ant.) 
quando  non  siano  segnalati  dal  treno  immediatamente  precedente, 
saranno  annunciati  ai  Guardiani  anche  colla  Gorrentale  mo- 
dula 134  n.  n.,  come  praticasi  pei  treni  speciali. 

Art.  22. 

Quando  deve  aver  luogo  un  treno  speciale  ne  sarà  resa  nota 
la  sua  attivazione  col  rispettivo  orario: 

a)  al  servizio  dMa  Trazione  ed  a  quello  del  Man- 
tenimento; 

b)  oMe  Stazioni  interessate  mediante  avviso  sia  per  lettera 
(Mod.  1S8  n.  n.),  sia  per  avviso  a  stampa; 

e)  ai  Chiardiani  della  linea  con  Correntale  da  Stazione 
a  Stazione  (Mod.  134  n.  n.)  e  coW applicazione  dei  prescritti 
segnali  ai  convogli  che  lo  precedono  immediatamente  nella  stessa 
direzione,  od,  in  via  eccezionale,  a  quelli  che  lo  precedono  imme- 
diatamente in  direzione  opposta  ; 

d)  al  Circolo  di  Ispezione  Governativa. 
L'attivazione  di  un  treno  speciale  col  relativo  orario  dovrà  pure 

essere  comunicata  a  ciascun  Gapo-Gonduttore  e  Macchinista  dei 
treni  moventisi  sulla  linea  da  percorrersi  dal  convoglio  speciale 
ed  alle  ore  per  questo  stabilite.  Tale  comunicazione  dovrà  farsi 
con  annotazione  in  cedola  oraria  e  colla  consegna  della  modula 
N.  364  n.  n.  ai  Macchinisti. 

Art.  23. 

Nessun  convoglio  speciale  può  aver  luogo  senza  l'autorizzazione 
del  Direttore  Generale,  o  del  Direttore  dell'Esercizio,  o  del  Gapo 
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Servizio  del  Movimento  e  Traffico  e  dell'Ispettorato  Principale  del 
Servizio  stesso. 

I  convogli  speciali  che,  in  casi  d'urgenza  affatto  straordinari 
(come  quelli  richiesti  per  gravi  eventualità),  potessero  venire  atti- 
vati senza  le  pratiche  di  avviso  e  di  segnalamento  prescritte,  viag- 
geranno sotto  la  dirigenza  e  responsabilità  dell'agente  superiore 
incaricato  di  accompagnarli. 

Art.  24. 

Quando  ad  un  convoglio  ordinario,  facoltativo  o  speciale,  di  cui 
si  conosca  Torario,  ne  deve  tener  dietro  un  altro  a  piccolo  inter- 
vallo di  tempo,  che  non  potrà  mai  essere  minore  ai  10  minuti, 
dicesi  che  il  primo  convoglio  è  raddoppiato,  ed  il  secondo  con- 
voglio si  distingue  coll'aggiungere  la  parola  bis  al  numero  o  let- 
tera che  distingue  il  primo.  I  convogli  bis  dovranno  sempre  man- 
tenere la  medesima  velocità  dei  treni  che  raddoppiano. 

Per  annunciare  un  convoglio  bis,  basta  applicare  i  segnali 
prescritti  al  convoglio  precedente  che  viene  ad  essere  raddoppiato, 
facendone  annotazione  sulla  cedola  oraria  dello  stesso.  Potendolo, 
se  ne  avviseranno  le  Stazioni  col  foglio  di  avviso  (Mod.  133  n.  n.). 

Dovrà  altresì  darsi  avviso  a  mezzo  del  telegrafo,  dell'attivazione 
d'un  treno  bis  da  Stazione  a  Stazione.  L'avviso  per  telegramma 
alla  Stazione  fissata  per  l'incrociamento  dovrà  essere  dato  e  ripe- 
tuto a  termine  dell'art.  10,  colle  norme  prescritte  pel  caso  di  m- 
crociamento  irregolare  di  due  treni. 

Quando  abbia  luogo  un  treno  bis  saranno  poi  avvertiti  nei  modi 
prescritti  i  Capi-Conduttori  e  Macchinisti  dei  treni  che  muovono 
sulla  stessa  linea  e  che  interessa  ne  conoscano  l'eflfettuazione. 

Art.  25. 

Un  convoglio  bis  deve  viaggiare  con  velocità  cosi  moderata  da 
mantenersi  sempre  in  ritardo  di  10  minuti  almeno  sull'orario  del 
convoglio  che  esso  raddoppia. 

Deve  ancora  osservare  tutte  le  fermate  prescritte  a  quest'ultimo 
convoglio,  od  almeno  passare  nelle  Stazioni  in  cui  le  fermate  stesse 
sono  ordinate,  cosi  adagio  che  si  possa  chiaramente  parlare  dal 
convoglio  al  Capo-Stazione,  e  quinai  anche  arrestarsi  prontamente 
se  venisse  da  questi  ordinato. 

Art.  26. 

Per  il  movimento  reciproco  dei  treni,  i  convogli  bis  devonsi 
considerare  come  se  fossero  gli  stessi  convogli  che  loro  danno  il 
numero,  ma  in  ritardo.  Essi  dunque  viaggeranno  coll'orario  dei 
treni  dei  quali  sono  supplementari.  Così  pure  gli  altri  treni  si  re- 
goleranno rispetto  ai  convogli  bis  come  farebbero  per  rispetto  ai 
treni  primitivi  che  a  questi  diedero  il  numero,  se  fossero  in  ritardo; 
cioè,  passati  i  treni  primitivi,  faranno  conto  che  non  lo  fossero  an- 
cora per  attenderli  finché  giungano,  o  per  lasciarli  passare. 
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Il  Capo-conduttore  di  un  treno  (sopra  una  linea  a  semplice  bi- 
nario) seguito  da  un  treno  bis  dovrà  viaggiare  nel  primo  veicolo 
dopo  la  locomotiva,  affine  di  presentare  nelle  Stazioni  di  incrocia- 
mento il  segnale  di  fermata  al  Macchinista  del  convoglio  che 
viaggia  in  direzione  opposta,  per  avvertirlo  che  deve  ancora  at- 
tendere rincontro  del  treno  bis. 

Art.  27.    ^ 

È  vietata  l'attivazione  dei  treni  bis  fra  Bnsalla  e  Pon- 
tedecimo^  Yalenza  e  Yalmadonna^  Bnssoleno  e  Modane, 
Savona  e  Cairo^  Roma  e  Segni^  Poggibonsi  e  Asciano^  No- 
cera  e  Salerno^  Baragiano  e  Tito^  Cotrone  e  Isola  Capo 
Bizznto^  S.  Marco  Boggiano  e  Mongrassano^  Castellamare 
e  Gragnano. 

ArT.  28. 

Qualunque  treno  facoltativo,  bis  o  speciale  regolarmente  avvisato, 
deve  ritenersi  quale  treno  ordinario.  Così  dovendo  ad  esempio  un 
facoltativo  ritardare  la  sua  marcia  per  cedere  il  passo  ad  un  treno 
di  maggior  imj)ortanza,  non  si  dovrà  mai  ripetere  il  segnalamento, 
ma,  come  per  i  treni  ordinari  ritardati,  il  personale  dovrà  sempre 
attenderne  il  passaggio  in  base  al  primo  segnalamento. 

Art.  29. 

Non  si  può  effettuare  alcun  treno  facoltativo  o  treno  ordinario 
bis  senza  Tautorizzazione  di  un  Ispettore  del  Servizio  del  Movi- 
mento. 


Soppressione  dei  treni  ordinari. 

Art.  30. 

I  treni  ordinari  viaggiatori  non  potranno  sopprimersi  che 
dietro  un  ordine  del  Direttore  Generale,  o  del  Direttore  dell'Eser- 
cizio, o  del  Capo  Servizio  del  Movimento  e  Traffico  o  di  un  Ispet- 
tore Principale  del  Servizio  stesso. 

Quando  la  sospensione  di  un  treno  viaggiatori  dovesse  aver  luogo 
per  causa  di  forza  maggiore,  avviso  immediato  per  telegramnia  e 
con  rapporto  ne  dovrà  essere  dato  al  Direttore  uenerale,  al  Diret- 
tore deiFEsercizio  ed  all'Ispettorato  Principale  che  ha  giurisdizione 
sulla  linea  alla  quale  appartiene  il  convoglio  soppresso. 

I  treni  ordinari  merci  potranno  sopprimersi  ogni  qual  volta 
non  vi  fossero  carri  carichi  o  vuoti  da  mettersi  in  ispedizione.  La 
soppresione  di  un  treno  ordinario  merci  dovrà  essere  notificata  e 
giustificata  dal  Capo-Stazione  che  Tha  disposta,  nel  rapporto  giorna- 
liero al  proprio  Ispettore  Principale. 
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La  soppressione  di  un  treno  ordinario  dovrà  in  tempo  utile 
essere  sempre  notificata: 

a)  al  Servizio  della  Trazione; 

h)  alle  Stazioni  interessate  con  foglio  d'avviso  mano- 
scritto 0  con  avviso  a  stampa; 

e)  ai  Guardiani  della  linea  con  Correntale  da  Stazione 
a  Stazione. 

In  caso  di  urgenza  le  ffotificazioni  indicate  sotto  aeb  dovranno 
essere  date  mediante  telegramma. 

Ogni  treno  regolarmente  segnalato  alla  linea  va  soggetto  per  la 
sua  soppressione  alle  stesse  norme  prescritte  per  i  treni  ordinari, 
vale  a  dire  che  se  un  facoltativo,  speciale  o  bis  già  segnalato  deve 
poi  sopprimersi,  sarà  necessario  dare  gli  avvisi  prescritti,  sia  nei 
modi  indicati  sotto  a^  h  e  c^  sia,  in  casi  di  urgenza,  a  mezzo  del 
telegrafo. 

In  ^uest*ultimo  caso  tanto  per  i  treni  ordinari  che  pei  treni  fa- 
coltativi, speciali  e  bis  già  avvisati,  le  Stazioni  che  diramano  l'av- 
viso devono  richiedere  la  conferma  del  ricevuto  avviso  dalle  Stazioni 
d'incrociamento. 

Con  annotazione  in  cedola  oraria  si  avvertiranno  dei  treni  sop 

f)ressi  i  Capi-Conduttori  dei  convogli  che  viaggiano  sulla  stessa 
inea  e  che  sono  interessati  a  conoscerne  la  soppressione,  ed  i 
Macchinisti  colla  modula  364  n.  n. 


Lavagne. 

Art.  31. 

In  ogni  Stazione  sono  collocate  le  lavagne  sulle  quali  i  Capi- 
Stazione  dovranno  annotare  col  gesso  a  grossi  caratteri  tutte  le 
anormalità  di  una  certa  importanza  nel  servizio  dei  convogli,  come: 

Effettuazione  di  treni  speciali  facoltativi,  bis^  ecc.; 

Soppressione  dei  treni  ordinari  o  straordinari  già  annunciati; 

Percorsi  sui  binari  illegali  delle  linee  a  doppio  binario; 

Variazioni  nella  marcia  dei  treni,  precedenze  (cedere  il  passo), 
cambi  d'incroci,  ecc.  ecc. 

Tutto  il  personale  addetto  al  servizio  del  movimento  nelle  Sta- 
zioni, nonché  quello  di  servizio  ai  treni,  dovrà  prendere  conoscenza 
ogni  giorno  delle  annotazioni  scritte  su  tali  lavagne. 

S'intende  che  tali  iscrizioni,  fatte  a  norma  del  personale  che  non 
viene  direttamente  informato,  non  dispensano  i  Capi-Stazione  dal 
dare  gli  ordini  necessari  ai  manovratori  ed  in  iscritto  sulla  mo- 
dula §64  n.  n.  ai  Guarda-eccentriche  ed  agli  altri  agenti  o  Ser- 
vizi interessati  direttamente  nella  esecuzione  delle  variazioni  so- 
pravvenute al  normale  servizio. 
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Circolazione  dei  convogli  pei  trasporti  in  servizio 
del  Mantenimento  della  linea. 

Art.  32. 

Sulle  linee  aperte  alFesercizio  non  possono  circolare  convogli  o 
locomotive  sciolte  in  servizio  dei  trasporti  pel  Mantenimento  se 
non  dietro  autorizzazione  deirispettorato  Principale  cui  appartiene 
la  linea  da  percorrersi  e  sotto  la  scorta  di  un  Capo-Conduttore  da 
esso  incaricato. 

Qualora  per  la  natura  di  trasporti,  o  per  la  breve  distanza  del 
punto  di  carico  da  quello  di  scarico  non  venisse  stabilito  apposito 
orario,  la  circolazione  dovrà  essere  regolata  per  modo  che  il  treno 
0  la  locomotiva  in  servizio  ai  trasporti  suddetti  si  trovi  in  una 
Stazione  od  in  un  binario  di  ricovero  almeno  20  minati  prima 
dell'ora  normale  prescritta  pel  treno  che  vi  deve  transitare  :  non 
dovrà  poi  sortire  dal  binario  di  ricovero  o  lasciare  la  Stazione  che 
dieci  minuti  almeno  dopo  il  passaggio  di  un  treno. 

Art.  33. 

I  trasporti  in  servizio  del  Mantenimento,  senza  orario,  dovranno 
essere  notificati  alle   Stazioni   estreme  della  linea  sulla  quale  de- 


percorrere.  Oltre  l'avviso  ai  Capi 
zione  del  Mantenimento,  i  treni  in  discorso  dovranno  essere  an- 
nunciati coirapplicare  ai  convogli  che  li  precedono  immediatamente 
i  segnali  prescritti  pei  treni  straordinari. 

Art.  34. 

Sulla  cedola  oraria  dei  treni  viaggianti  senza  orario,  la  Stazione 
di  partenza  dovrà  sempre  fare  annotazione  da  qual  treno  e  per 
qual  tratto  sia  stato  segnalato.  11  Capo  Conduttore  che  accompagna 
il  treno  viaggiante  senza  orario,  giunto  alla  Stazione  fino  alla  quale 
fu  segnalato,  dovrà  fermarsi  per  aver  Tannotaztene  che  constati  il 
segnalamento  fino  al  tratto  seguente,  e  cosi  di  seguito. 

Art.  35. 

Il  servizio  del  Mantenimento  e  dei  Lavori  è  autorizzato  a  far 
circolare  i  proprii  carrelli  lungo  la  linea  pei  trasporti  a  piccole 
distanze  dei  materiali  ed  attrezzi. 

La  responsabilità  della  circolazione  di  questi  carrelli  spetta  intie- 
ramente al  personale  del  Mantenimento. 

^^  Le  norme  per  il  loro  uso  sono  stabilite  dal  Regolamento  per  il 
personale  del  Mantenimento  lungo  le  linee. 

Fapda  e  SiLTOiJi,  LocomotùMt  IH.  19 
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Locomotive  di  soccorso. 

Art.  36. 

La  locomotiva  di  soccorso  deve  sempre  essere  accompagnata  dal 
Capo  0  dal  Sotto  Capo  della  Stazione  in  cui  è  di  deposito,  ed  in 
via  eccezionale,  anche  da  un  Capo-Conduttore. 

Art.  37. 

Nelle  Stazioni  dove  trovasi  locomotiva  di  riserva,  che  in  base 
alForario  non  è  chiamata  a  prestare  servizio  nelle  ore  di  notte, 
dovrà  il  Capo-Stazione  assicurarsi  che  gli  ultimi  treni  della  gior- 
nata siano  arrivati  a  destinazione  od  abbiano  raggiunto  altra  sta- 
zione, dove  trovasi  una  locomotiva  di  riserva,  avanti  di  permettere 
che  la  locomotiva  di  riserva  cessi  dalFesser  pronta  a  partire,  sia 
per  abbassamento  di  pressione,  sia  per  assenza  del  personale  che 
la  deve  guidare. 

Nelle  Stazioni  con  deposito  di  locomotive  ed  in  quelle  dove  trovasi 
una  locomotiva  di  riserva  vi  sarà  servizio  telegrafico  permanente. 

Art.  38. 


Quando  un  convoglio  si  ferma  lungo  la  via  per  guasto  alla  lo- 
comotiva 0  per  altri  motivi  che  impediscano  a  questi  di  prose- 
guire la  corsa,  il  Capo-Conduttore,  dopo  date  le  disposizioni  per 
coprire  il  convoglio,  si  recherà  immediatamente  dal  Macchinista 
e  lo  inviterà  ad  esaminare  la  locomotiva  e  dichiarare  se  è  in  grado 
di  proseguire  o  se  occorre  chiamare  la  locomotiva  di  riserva.  La 
risposta  del  Macchinista  sarà  riportata  sulla  cedola  oraria  e  fatta 
firmare  dal  Macchinista  medesimo. 

Se  ad  un  treno  per  qualsiasi  causa  si  rende  necessaria  una  lo- 
comotiva di  soccorso,  deve  darsi  il  prescritto  segnale  sino  alla  pros- 
sima Stazione  di  locomotiva,  sia  questa  davanti  o  dietro  al  treno 
fermo.  La  prima  Stazione  telegrafica,  la  quale  venga  raggiunta  dal 
segnale  di  soccorso,  deve  chiamare  la  locomotiva  in  aiuto  a  mezzo 
del  telegrafo. 

I  Capi-Stazione  potranno  valersi  delle  locomotive  dei  treni  che 
fossero  nella  propria  Stazione  o  che  vi  dovessero  arrivare  fra  poco, 
per  andare  in  soccorso  ad  altri  treni  o  per  far  continuare  il  viaggio 
ad  un  treno  di  maggior  importanza  che  si  fosse  fermato  per  di- 
fetto della  locomotiva  o  che  per  ristesse  motivo  non  potesse  pro- 
gredire colla  debita  velocità. 

Art.  39. 

Verificandosi  il  caso  che  un  Macchinista  non  trovisi  presente  per 
qualsiasi  causa  o  si  trovi  per  fisica  indisposizione  impossibilitato  a 
continuare  nella  condotta  e  nel  maneggio  della  propria  locomotiva, 
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il  Capo-Stazione  applicherà  le  disposizioni  per  la  chiamata  della 
locomotiva  di  soccorso,  qualora  il  fuochista  non  sia  abilitato  a  guidare 
la  locomotiva. 

Art.  40. 

Snlle  linee  a  binario  semplice  la  locomotiva  di  soccorso  deve 
avanzare  con  velocità  moderatissima  qualora,  a  mezzo  telegrafico 
e  colle  norme  prescritte  dall'art.  10,  non  pos>a  assicurarci  della 
strada  libera. 

Può  accadere  che  un  convoglio  fermo  lungo  la  via  in  attesa 
della  locomotiva  di  soccorso  già  chiamata  si  trovi  poscia  in  con- 
dizione di  poter  riprendere  la  sua  corsa  senza  l'aiuto  di  essa. 

In  tal  caso  se  il  treno  si  trova  sopra  una  linea  a  semplice  bi- 
nario, e  la  locomotiva  di  soccorso  è  attesa  da  una  Stazione  verso 
la  quale  il  treno  è  diretto,  auesto  non  potrà  riprendere  la  corsa,  ma 
dovrà  attendere  Tarrivo  della  riserva  e  partire  con  essa.  Se  la  lo- 
comotiva di  soccorso  è  attesa  dalla  Stazione  dalla  quale  il  treno  si 
allontana,  il  convoglio  potrà  riprendere  la  cor5?a,  ma  prima  di  met- 
tersi in  moto  il  Capo-Conduttore  dovrh  lasciare  ordine  scritto  ^Mf>- 
dula  364  n.  n.)  al  prossimo  Guardiano  di  arrestare  al  suo  arrivo 
la  locomotiva  di  riserva  e  di  farla  retrocedere  al  proprio  dcj>osito. 

Qualora  il  Capo-Conduttore  non  fosse  assolutamente  sicuro  da 
qual  pai-te  giungerà  la  locomotiva  ed  avesse  il  minimo  dubbio  che 
essa  potesse  arrivare  dal  lato  verso  il  quale  è  diretto  il  treno,  non 
farà  muovere  il  convoglio  che  dopo  giunta  la  locomotiva  di  soc- 
corso, e  disporrà  allora  o  per  rimandare  questa  al  deposito  o  per 
partire  con  essa  in  doppio  attacco. 

Se  il  convoglio  invece  è  fermo  sopra  un  tronco  di  linea  a  doppio 
binario,  e  dopo  aver  chiamata  la  locomotiva  di  soccorso,  si  trova 
in  grado  di  riprendere  la  corsa,  lo  dovrà  fare  senza  ritardo,  la- 
sciando al  prossimo  Guardiano  l'avviso  per  iscritto  di  arrostare  la 
locomotiva  di  soccorso  ed  avvertire  Tagente  che  l'accompagna  che 
il  treno  ha  potuto  riprendere  la  corsa.  Questo  agente  dovrà  in  ogni 
caso  avanzare  fino  alla  prossima  Stazione  munita  di  scambio,  per 
retrocedere  quindi  alla  propria,  sul  binario  legale. 

Art.  41. 

Snlle  linee  a  doppio  binario,  la  locomotiva  di  soccxjrso  deve 
percorrere  sempre  il  binario  di  sinistra  secondo  la  sua  direziono  e 
con  velocità  moderata.  Allorché  essa  sarà  giunta  al  trono  da  soc- 
correre, e  nel  supposto  che  questo  si  trovasse  sull'altro  binario, 
l'agente  che  Taccompagna  deciderà  se  gli  convenga  per  portarsi 
sul  binario  occupato  dal  convoglio,  tornare  indietro,  oppure  con- 
tinuare fino  alla  prossima  Stazione  per  avere  la  comunicazione 
fra   i  due  binari  principali. 

Se  il  treno  da  soccorrere  si  trova  sullo  stesso   binario  percorso 
dalla  locomotiva  di  soccorso,  Tagcnto  suddetto  deciderà  se-  • 
laccarvi  in  testa  la   locomotiva  convenga   spingere  il 
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alla  prossima  Stazione,  ovvero  rimorchiarlo  alla  Stazione  che  tro- 
vasi indietro. 

Il  Capo  della  Stazione  telegrafica  più  vicina  al  laogo  di  fermata 
del  treno  soccorso,  non  lascierà  partire  né  treni,  né  locomotive 
nella  direzione  di  quello,  sinché  esso  non  sia  ritornato  od  abbia 
avuto  avviso  sicuro  che  la  strada  è  libera  mediante  telegramma 
trasmesso  e  ricevuto  sotto  l'osservanza  di  quanto  è  prescritto  al- 
l'articolo 10. 

Art.  42. 

Sulle  linee  a  semplice  ed  a  doppio  binario^  (pialora  un 
treno  da  viaggiatori  subisca  per  via  un  ritardo  di  10  minuti  o  più 
la  prima  Stazione  telegrafica  che  ne  sarà  informata  ne  darà  avviso 
telegrafico  alla  Stazione  ove  trovasi  la  locomotiva  di  riserva,  che, 
in  caso  di  bisogno  dovrebbe  soccorrerlo,  onde  questa  si  tenga  pronta 
a  partire  appena  se  ne  faccia  richiesta.  Il  Capo  della  Stazione,  da 
dove  parte  la  locomotiva  di  riserva,  farà  speciale  raccomandazione 
tanto  all'agente  che  la  Scorta,  quanto  al  Macchinista,  per  le  pre- 
cauzioni da  usarsi  a  norma  delle  circostanze. 

Art.  43. 

Snlle  linee  a  doppio  binario.  Se  un  treno  da  viaggiatori  in 
ritardo  non  arriva  alla  Stazione  ove  trovasi  la  riserva  neppure  col 
ritardo  annunciato,  oppure  quando  un  treno  partito  in  orario  dal- 
l'ultima Stazione  telegrafica  non  arriva  all'ora  normale,  dovrà  il 
Capo-Stazione  attendere  20  minuti,  e  se  il  convoglio  non  arriva  an- 
cora, dovrà  spedire  la  riserva  a  riconoscerlo  (percorrendo  sempre 
il  binario  normale),  anche  se  non  fossero  giunti  segnali  di  chia- 
mata pella  locomotiva.  Raggiunto  il  treno  in  ritardo,  l'agente  che 
accompagna  la  riserva  giudicherà  dei  provvedimenti  da  dare,  come 
all'art.  41. 

Art.  44. 

Snlle  linee  a  semplice  binario  è  assolutamente  vietato  di  ser- 
virsi di  una  locomotiva  per  recarsi  in  perlustrazione  lungo  la  linea 
in  caso  di  ritardo  di  un  convoglio.  Per  procurarsi  notizie  di  un  treno 
in  ritardo  i  Capi-Stazione  dovranno  invece  mandare  i  Guardiani  in 
esplorazione  da  casello  a  casello,  oppure  far  uso  di  qualunque  altro 
mezzo  ordinario  che  più  si  ritenga  conveniente. 

Art.  45. 

Le  disposizioni  dell'art.  43  si  applicano  soltanto  nei  casi  di  treni 
da  viaggiatori. 

Pei  convogli  da  merce  in  ritardo,  tanto  sulle  linee  a  semplice 
binario  come  a  doppio  binario,  si  attenderà  la  chiamata  della  loco- 
motiva di  riserva  a  mezzo  dei  Guardiani  o  delle  Stazioni  telegra- 
fiche più  prossime  al  convoglio  da  merci  che  la  domanda. 
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È  obbligo  del  personale  dei  treni  fermi  Inngo  la  linea 
per  attendere  la  riserra^  di  coprire  il  conroglio  coi  pre- 
scritti segnali. 

Art.  46. 

Nelle  Stazioni  telegrafiche,  nelle  quali  non  vi  ha  fermata  dei 
treni  celeri,  verrà  data  dal  Capo-Stazione  consegna  alle  guardie, 
che  devono  essere  presenti  al  passaggio  dei  treni  stessi,  che  nel 
caso  il  treno  che  deve  transitare  fosse  in  ritardo  di  10  minuti, 
abbiano  tosto  a  chiamare  all'apparato  il  Capo-Stazione  e  Timpie- 
gato  telegrafico. 

Art.  47. 

In  tempo  di  notte,  salvo  ordini  speciali,  tutti  i  treni  e  locomo- 
tive sciolte  dovranno  fermarsi  alla  Stazione  nella  quale  si  deve 
passare  dal  semplice  al  doppio  binario  e  viceversa  per  cambiare 
le  luci  dei  fanali  della  locomotiva. 


Disposizioni  speciali  sulle  Sezioni  Busalla-Pontede- 
cimo,  Valmadonna  -  Valenza,  Bnssoleno  -  Modano, 
Savona-Cairo,  Roma-  Segni,  Poggibonsi- Asciano, 
Nocera-Salerno,  Baragiano-Tìto,  Cotrone-Isola  Capo 
Rizzato,  San  Marco  Boggiano-Montegrassano ,  Ca- 
stellamare-Gragnano,  Genova-Spezia  e  Alba-Neìve. 

Ih^eni  che  viaggiano  nella  stessa  direzione. 

Art.  48. 

Non  si  lascierà  partire  un  convoglio  da  una  Stazione  se  la  se- 
guente, verso  la  quale  il  convoglio  si  dirige,  non  avrà  avvertito 
a  mezzo  del  telegrafo,  quella  d'onde  il  medesimo  è  partito,  che  il 
treno  antecedente  nella  medesima  direzione  vi  è  arrivato,  o  vi  è 
transitato. 

Art.  49. 

Per  Fosservanza  di  tale  prescrizione  le  Stazioni  dovranno  per 
ogni  convoglio: 

lo  Dare  l'avviso   telegrafico  del  suo  arrivo  o  passaggio  alla 
prossima  Stazione  verso  la  quale  è  diretto; 

2o  Dare  ravviso  telegrafico  della  sua  partenza  o  passaggio  alla 
vicina  Stazione  dalla  quale  il  convoglio  procede. 

In  conseguenza  di  tale  disposizione  è  proibita  su  queste  se- 
zioni PattiTazione  dei  treni  bis* 
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Art.  50. 

Pei  casi  d*interruzione  telegrafica  vale  quanto  è  disposto  alFar- 
ticolo  69  dell'appendice  alla  presente  Istruzione. 

La  distanza  regolamentare  da  treno  a  treno  viaggiante  nella  stessa 
direzione,  sarà  quella  del  tempo  di  percorrenza  prescritto  dairorario 
per  ciascun  convoglio  da  Stazione  a  Stazione  sulle  sezioni  sopra 
indicate,  per  le  quali,  in  conseguenza,  non  hanno  applicazione  le 
disposizioni  portate  dagli  articoli  15  e  17  della  presente  Istruzione, 
né  quelle  delFarticolo  35  deiristruzione  sui  segnali,  a  meno  che 
siavi  interruzione  telegrafica,  nel  qual  caso  si  applicherà  senz'altro 
il  disposto  dei  detti  articoli  15,  17  e  35. 

Treni  che  viaggiano  in  direzione  opposta. 

Art.  51. 

Grincrociamenti  normali  ed  anormali  sui  tratti  a  semplice  bi- 
nario di  dette  sezioni  a  forti  pendenze,  vanno  regolati  in  modo  che 
il  treno  discendente  arrivi  qualche  minuto  dopo  dell'ascendente 
alla  Stazione  di  incontro. 

A  qnesta  disposizione  si  farà  eccezione  pei  soli  treni  diretti  o 
speciali. 

Binari  di  sicurezza. 

Art.  52. 

In  alcune  Stazioni  delle  linee  a  forti  pendenze  sono  costruiti  dei 
binari  a  contro-pendenza  allo  scopo  di  premunirsi  conto  l'eventua- 
lità della  discesa  di  un  treno  impossibilitato  a  fermarsi. 

Le  eccentriche  degli  scambi  che  conducono  a  questi  binari  sa- 
ranno normalmente  disposte  per  l'entrata  sui  binari  stessi.  Finché 
un  treno,  in  discesa  od  in  salita,  si  trova  sulla  linea  fra  la  Sta- 
zione col  binario  di  sicurezza  e  la  prossima  più  elevata,  gli  accessi 
al  binario  di  sicurezza  dovranno  mantenersi  liberi.  1  binari  stessi 
dovranno  mantenersi  sempre  sgombri  da  ogni  ostacolo  in  tutta  la 
loro  lunghezza. 

Le  eccentriche  dei  binari  di  sicurezza  saranno  manovrate  per  il 
transito  sulla  linea  principale  soltanto  quando  il  treno  è  fermo.  I 
Macchinisti  si  fermeranno  alcuni  metri  prima  di  tali  eccentriche, 
e  dovendo  portarsi  innanzi  riprenderanno  la  marcia. 

Non  sarà  derogato  alla  massima  di  mantenere  le  eccentriche 
nella  posizione  che  guida  al  binario  di  sicurezza,  se  non  nel  caso 
in  cui  il  treno  discendente  debba  soltanto  transitare  dalla  Stazione 
munita  di  binario  di  sicurezza,  senza  fermarvisi  e  senza  incrociarvi 
con  altri  treni.  In  tal  caso  le  eccentriche  saranno  manovrate  per 
il  transito  sulla  linea  principale  dietro  ordine  del  Capo-Stazione,  a 
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cui  incombe  di  assicurarsi  personalmente  che  il  suo  ordine  sia 
stato  eseguito. 

Dopo  il  passaggio  del  treno  le  eccentriche  saranno  da  rimettersi 
nella  posizione  normale. 

Se  tuttavia  il  treno  discendente  che  non  ha  fermata,  neiravvi- 
cinarsi  alla  Stazione  con  binario  di  sicurezza  desse  il  segnale  di 
allarme,  si  aprii*à  la  via  al  binario  stesso  perchè  il  treno  possa 
entrarvi. 


APPENDICE  ALL'ISTRUZIONE  PER  LA  CIRCOLAZIONE  DEI  CONVOGLI 


Infortuni  che  possono  verificarsi  nelle  stazioni,  sulla 
linea»  durante  la  corsa  di  un  convoglio,  e  misure 
da  adottarsi. 

Art.  53. 

In  caso  di  grave  infortunio  sopravvenuto  si  domanderà  tosto  soc- 
corso uniformandosi  alle  prescrizioni  speciali  contenute  neiristru- 
zione  sui  segnali. 

Se  qualche  viaggiatore  ebbe  a  riportarne  qualche  lesione  si  do- 
vranno usare  tutti  i  mezzi  per  prodigargli,  senza  indugio^  i  debiti 
soccorsi. 

Art.  54. 

In  caso  di  infortunio  di  (jualche  rilievo  in  una  Stazione  o  lungo 
la  linea  il  Capo  della  Stazione  o  quello  più  vicino  al  luogo  del 
disastro  ne  darà  avviso  immediatamente  a  mezzo  telegrafico: 

Al  Regio  Ispettorato  Generale  delle  Strade  Ferrate; 

Al  Regio  Prefetto  della  Provincia; 

Al  Circolo  di  Ispezione  Governativa; 

Al  Direttore  Generale; 

Al  Direttore  deirEsercizio  (Servizio  del  Movimento  e  TrafSco); 

Al  Direttore  del  Servizio  del  Mantenimento,  Sorveglianza  e 
Lavori; 

All'Ispettore  Principale  del  Movimento  e  Traffico. 
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Tutti  questi  dispacci  dovranno  essere  perfettamente  ^^oali  fra 
di  loro  e  limitarsi  alla  sommaria  esposizione  dei  fatti,  senza  ac- 
cennare le  cause  e  le  persone  presumibilmente  imputabili. 

Tali  avvisi  per  telegramma  che  si  estendono  ancne  a  tutti  i  fuor- 
viamenti  in  genere  che  potessero  aver  luogo  sui  binari  principali, 
dovranno  venire  trasmessi  anche  se  non  vi  fosse  stata  nessuna  per- 
sona ferita  o  morta,  bastando  che  Finfortunio  abbia  prodotto  un 
rilevante  ritardo  od  originate  altre  conseguenze  atte  a  generare 
inquietudine  nel  pubblico. 

Se  la  Stazione  nella  quale  o  presso  la  quale  avvenne  Tinfortunio 
non  avesse  telegrafo,  spedirà  il  telegramma  col  mezzo  più  pronto 
e  sicuro,  qualunque  esso  sia,  alla  Stazione  telegrafica  più  vicina, 
la  quale  dovrà  farlo  procedere  senza  dilazione. 

Art.  55. 

Tali  avvisi,  non  esimono  il  Capo  della  Stazione,  ove  si  verificò 
rinfortunio,  dairindirizzare  al  più  presto  possibile  al  Direttore  Ge- 
nerale, al  Direttore  dell'Esercizio  (Servizio  del  Movimento  e  Traf- 
fico) ed  al  proprio  Ispettorato  Principale,  oltre  ai  processi  verbali 
di  cui  airarticolo  seguente,  un  particolareggiato  rapporto  nel  quale 
dovranno  essere  indicate  le  cause  probabili  delFaccidente,  le  con- 
seguenze prodotte,  i  danni  cagionati,  le  misure  prese  per  sgombrare 
la  strada,  soccorrere  feriti,  ecc. 

Art.  56. 

Nel  caso  di  infortuni  qualsiansi,  pei  quali  ne  sia  derivata  grave 
lesione  o  la  morte  di  una  persona,  il  Capo-Stazione  dovrà  assumere 
egli  stesso  o  disporre  percnè  sìa  assunto  senza  dilazione  in  esame 
separatamente,  mediante  processo  verbale  scritto,  il  personale  ad- 
detto al  servizio  della  ferrovia  (macchinisti,  fuochisti,  impiegati, 
conduttori,  guardiani,  cantonieri,  manovali,  ecc.)  che  presenti  o 
testimoni  del  fatto  possano  dare  quelle  indicazioni  necessarie  a  con- 
statarlo colla  maggior  possibile  esattezza  ed  a  servire  di  base  ad 
ulteriori  investigazioni  quando  ne  fosse  del  caso.  Tali  processi  ver- 
bali, stesi  in  doppio  esemplare,  dovranno  trasmettersi  col  mezzo  il 
più  pronto  al  proprio  Ispettorato  Principale. 

Art.  57. 

Se  durante  il  viaggio  si  appiccasse  il  fuoco  ad  un  veicolo,  il 
Capo-Conduttore  farà  arrestare  il  convoglio  al  più  presto  possibile 
ed  isolare  dagli  altri  il  veicolo  incendiato.  Egli  ricorrerà  a  tutti  i 
mezzi  possibili  per  diminuire  la  gravezza  del  danno,  e  sopratutto 
per  preservare  dal  pericolo  gli  altri  veicoli  del  convoglio. 

Cessato  il  pericolo  il  Capo-Conduttore  rimetterà  prontamente  il 
convoglio  in  cammino  avendo  cura  di  non  lasciare  lungo  la  strada 
alcun  oggetto  che  possa  impedire  la  circolazione. 

Se  nel  ripartire  lascia  la  strada  libera,  darà  gli  avvisi  ai  Guar- 
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diani  perchè  sieno  levati  i  segnali  di  fermata,  fatti  spiegare  du- 
rante la  sosta  del  convoglio. 

Art.  58. 

Quando  un  convoglio  per  un  motivo  qualsiasi  rallenti  la  sua  corsa 
in  modo  che  lo  si  possa  seguire  al  passo  d'uomo,  il  Capo-Conduttore 
manderà  uno  dei  suoi  agenti,  Conduttore  o  Guai'dafreno,  a  500  metri 
di  distanza  all*indietro  per  fare  i  segnali  di  rallentamento  al  con- 
voglio che  seguisse  sulla  stessa  via,  ed  ordinerà  di  fare  altrettanto 
ai  Guardiani  e  Cantonieri  che  incontra  per  via,  finché  sia  giunto 
alla  prima  Stazione,  dal  Capo  della  quale  riceverà  disposizioni  a 
norma  del  caso. 

Art.  59. 

Quando  un  treno  si  arresta  lunffo  la  linea  e  il  Macchinista  di- 
chiara di  non  poter  proseguire  coirintero  convoglio,  il  Capo-Con- 
duttore^ fatti  spiegare  i  segnali  di  fermata  alla  coda  del  treno  a 
norma  delle  Istruzioni  pei  segnali,  dimezzerà  il  convoglio  ed  ordi- 
nerà al  Macchinista  di  portarne  una  parte  alla  prossima  Stazione, 
facendola  scortare  da  un  Conduttore  colle  istruzioni  a  questi  perchè 
ritorni  a  prendere  l'altra  parte. 

La  locomotiva  che  prosegue  colla  prima  parte  del  treno  deve 
esporre  il  segnale  del  ritorno,  ed  il  Capo-Conduttore  salirà  sul  primo 
veicolo  ed  esporrà  il  segnale  di  fermata  entrando  in  Stazione,  qua- 
lora il  treno  si  trovasse  su  di  una  linea  a  semplice  binario  e  do- 
vesse incrociare  con  altri  treni  nella  Stazione  stessa. 

Se  la  linea  sulla  quale  si  fermò  il  treno  è  in  pendenza,  prima 
di  tagliare  il  convoglio,  il  Capo-Conduttore  si  assicurerà  che  la 
parte  che  deve  rimanere  non  abbia  a  discendere,  facendo  serrare 
1  freni  e  calzando  con  pietre  od  altro  le  ruote  di  alcuni  carri. 

La  locomotiva  ritornando  dovrà  avanzarsi  con  precauzione,  per 
congiungersi  al  resto  del  convoglio,  e,  prima  di  ripartire  col  me- 
desimo, il  Capo-Conduttore  dovrà  disporre  che  siano  sciolti  i  freni, 
tolti  gli  ostacoli  alle  ruote  dei  carri  e  levati  dai  Guardiani  i  segnali 
di  fermata  per  lasciar  libera  la  circolazione. 

Il  Capo  della  Stazione,  ove  arriva  la  prima  parte  di  un  convoglio 
dimezzato,  assume  la  dirigenza  delle  manovre  per  la  presa  della 
parte  che  rimane  sulla  linea. 

Art.  60. 

Se  un  treno,  per  qualunque  cagione,  dovesse  fermarsi  sotto  qualche 

falleria,  si  dovrà,  onde  evitare  i  pericoli  derivanti  dalla  formazione 
i  gas  non  respirabili  prodotti  dal  fumo  della  locomotiva,  far  uscire 
questa  dalla  galleria.  Quando  ciò  fosse  assolutamente  impossibile, 
i  Macchinisti  dovranno  astenersi  dal  caricare  il  focolaio,  onde  non 
produrre  uno  straordinario  sviluppo  di  fumo. 
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Art.  61. 

Quando  sulle  linee  tanto  a  semplice  che  a  doppio  binario,  per  là 
rottura  degli  attrezzi  d'attacco  dei  veicoli,  un  convoglio  rimanesse 
dimezzato  lungo  la  linea,  od  alla  partenza  da  Stazioni  non  munite 
di  scambio,  si  seguiranno  le  norme  qui  appresso  indicate: 

Linee  orizzontali.  —  Nel  caso  che  un  convoglio  si  dimezzasse 
sopra  una  linea  orizzontale  (piana)  il  Macchinista  dovrà  proseguire 
la  corsa  rallentando  e  si  fermerà  solo  quando  sarà  certo  che  la 
parte  staccata  sia  coinpletamente  ferma.  Prese  allora  le  opportune 
mtelligenze  col  Capo-Conduttore  o  colFagente  di  scorta  di  maggior 
rango  rimasto  nella  parte  anteriore  del  treno,  con  precauzione, 
marciando  alla  velocità  delle  manovre,  ritornerà  indietro  a  pren- 
dere la  parte  staccata,  rispettando  i  segnali  che  venissero  fatti  dal 
personale  che  la  scorta,  m  qualunque  caso  in  cui  o  yev  le  condi- 
zioni della  linea,  o  per  quelle  atmosferiche,  il  Macchinista  non  po- 
tesse vedere  la  parte  staccata,  oppure  non  fosse  assolutamente  sicuro 
che  essa  è  completamente  ferma,  dovrà  proseguire  fino  alla  pros- 
sima Stazione  aove  riceverà  istruzioni  sul  da  farsi. 

La  parte  rimasta  staccata  dovrà  essere  fermata  colla  maggiore 
prontezza  e  tenuta  ferma,  coperta  dei  prescritti  segnali,  finché  giun- 
gano soccorsi. 

Linee  in  salita.  —  Quando  avvenisse  la  rottura  di  un  convoglio 
durante  una  marcia  in  salita,  il  Macchinista  tosto  accortoseae  fer- 
merà la  locomotiva,  assicurandosi  tuttavia  che  la  parte  staccatasi 
sia  ferma. 

Sulle  linee  in  salita,  escluse  quelle  a  forti  pendenze: 

se  il  Macchinista  si  crede  sicuro  di  poter  riprendere  la  corsa 
dopo  aver  retrocesso  ed  aver  ricongiunta  al  treno  la  parte  staccata, 
prese  le  intelligenze,  come  è  detto  più  sopra,  potrà  retrocedere  con 
precauzione  per  riprender  la  parte  staccata  e  proseguire  con  essa, 
salvo  che  questa  fosse  in  moto,  o  non  potesse  raggiungersi  senza 
pericolo  di  urtarla  o  di  imprimerle  troppa  velocità,  nel  qual  caso 
il  Macchinista  dovrà  proseguire  la  sua  corsa  fino  alla  prossima 
Stazione,  alla  quale  spetterà  provvedere; 

se  invece  il  Macchinista  non  si  crede  in  grado  di  poter  ripren- 
dere la  sua  corsa  in  ascesa  dopo  di  aver  riattaccata  la  parte  di 
treno  staccatasi,  allora  continuerà  la  sua  marcia  sino  alla  prossima 
Stazione . 

Sulle  linee  a  forti  pendenze  il  Macchinista  non  potrà  mai  retro- 
cedere. 

Il  personale  di  scorta  ai  freni  della  parte  staccatasi  dovrà  con 
tutta  sollecitudine  fermarla,  ed  assicurare  con  cunei  le  ruote  dei 
carri  onde  non  retroceda. 

E  assolutamente  proibito  di  retrocedere  alla  vicina  Stazione, 
facendo  uso  dei  freni  senza  locomotiva. 

Linee  in  discesa»  —  Quando  lo  spezzamento  d'un  treno  avviene 
durante  il  viaggio  in  discesa,  generalmente  non  ne  consegue  la  di- 
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visione  del  treno  in  dae,  tuttavia,  se  ciò  succedesse,  il  Macchinista 
dovrà  proseguire  la  sua  corsa  fino  alla  prossima  Stazione. 

Esso  non  potrà  fermarsi  se  non  nel  caso  in  cui  abbia  la  certezza 
assoluta  che  la  parte  staccatasi  è  completamente  ferma,  e  non  v*ha 

Sericolo  che  possa,  discendendo,  venire  ad  urtare  la  prima  parte 
el  treno,  o  quando,  dopo  passata  una  contro-pendenza,  cioè  un 
tratto  di  linea  in  salita,  si  trovi  suirorizzontale. 

In  questi  casi,  assicurato  che  la  parte  posteriore  è  ferma,  il  Mac- 
chinista, dopo  aver  preso  le  opportune  intelligenze  col  Capo-Con- 
duttore 0  colfagente  di  scorta  di  maggior  rango  rimasto  nella  parte 
anteriore  del  treno,  retrocederà  a  prenderla  con  precauzione. 

La  parte  rimasta  staccata  dovrà  essere  fermata  colla  maggiore 
prontezza,  ed  assicurata  con  tappi  alle  ruote  dei  carri. 

È  proibito  di  discendere  col  solo  sussidio  dei  freni  senza  loco- 
motiva. 

Le  Stazioni  dovranno  regolarsi  secondo  i  casi  in  modo  da  sgom- 
brare il  più  presto  possibile  la  linea  ed  impedire  collisioni. 

Nel  mandare  a  prendere  dei  carri  rimasti  sulla  linea  prescrive- 
ranno le  più  minute  precauzioni,  e  si  serviranno  della  sola  loco- 
motiva. Essi  preferiranno  d'agganciare  questa  ai  carri  nel  senso 
della  salita,  e  cioè  quando  i  carri  fermi  appartengono  ad  un  treno 
viaggiante  in  salita  li  faranno  spingere  dalla  locomotiva  che  even- 
tualmente si  trovasse  nella  Stazione  antecedente,  piuttosto  che  an- 
darli a  prendere  con  quella  del  treno. 

Tosto  informata  una  Stazione  dello  spezzamento  di  un  convoglio, 
dovrà  darne  avviso  telegrafico  a  quella  antecedente,  prendere  im- 
mediamente  le  necessarie  disposizioni  per  impedire  collisioni  nel 
caso  che  la  parte  staccatasi  non  potesse  reggersi  ferma  coi  freni, 
ed  arrestare  la  circolazione  dei  treni  sul  binario  impedito. 

Quando  la  rottura  si  verificasse  all'atto  della  partenza  da  una 
Stazione  munita  di  scambio  e  la  parte  anteriore  per  qualsiasi  mo- 
tivo non  potesse  essere  fermata,  la  Stazione  prenderà  con  quella 
prossima  a  mezzo  telegrafico,  le  necessarie  misure  per  assicurare 
il  servizio,  e,  secondo  riconoscerà  più  conveniente  al  suo  buon  an- 
damento, farà  retrocedere  la  parte  anteriore  per  prendere  quella 
staccata  o  la  lascierà  proseguire  trattenendo  la  parte  distaccata  che 
potrà  far  proseguire,  occorrendo,  come  treno  suppletorio. 

11  Capo-Conduttore  od  altro  agente  di  un  treno  dimezzato,  (juando 
arriva  colla  prima  parte  di  esso  attaccata  alla  locomotiva  m  una 
Stazione  d'incrociamento  con  altro  treno,  dovrà  presentare  al  Mac- 
chinista di  questo  ultimo  il  segnale  di  fermata,  come  è  prescritto 
pei  treni  seguiti  da  un  bis. 

Ogniqualvolta  avvenisse  durante  il  viaggio  su  di  una  linea  a  forte 
pendenza  lo  spezzamento  di  un  treno  avente  una  locomotiva  in 
testa  ed  un'altra  in  coda,  il  personale  di  scorta  al  medesimo  dovrà 
agire  come  se  il  treno  fosse  rimorchiato  dalla  sola  locomotiva  di 
testa.  Quando  lo  spezzamento  avvenisse  in  una  galleria,  la  sezione 
di  coda  potrà  essere  spinta  fino  all'imbocco  oella  medesima  ed 
attendere  quivi  l'arrivo  della  macchina  di  soccorso. 
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Art.  62. 

Lungo  la  via  se  durante  la  sosta  d'un  treno,  impossibilitato  a 
progredire  per  difetto  della  locomotiva,  ne  sopraggiunge  un  altro  in 
coda  al  primo,  il  secondo  deve  avanzarsi  lentamente,  assumendo 
le  opportune  informazioni  dagli  incaricati  dei  segnali,  finché  si  sia 
avvicmato  al  primo.  Fra  i  Capi-Conduttori  dei  due  treni,  previa  la 
comunicazione  reciproca  delle  condizioni  delle  due  corse,  verrà  di- 
sposto a  norma  delle  circostanze,  se  la  locomotiva  del  secondo  con- 
voglio sola  o  coll'intero  convoglio  abbia  a  spingere  il  convoglio 
fermo  nella  prossima  Stazione,  o  se  debbasi  attendere  la  locomotiva 
di  soccorso,  nel  caso  fòsse  stata  domandata  coi  segnali  prescritti. 

Non  si  dovrà  appigliarsi  al  primo  partito,  di  spingere  cioè  il 
convoglio  nella  prossima  Stazione,  se  non  nel  caso  che  si  abbia  la 
certezza  che  nessun'altra  locomotiva  o  convoglio  trovasi  sulla  via 
da  percorrere,  o  nel  caso  che  i  due  convogli  siano  fermi  su  di  una 
linea  servita  dal  doppio  binario. 

Art.  63. 

È  proibito,  in  via  di  massima,  al  personale  dei  convogli  di  fare  re- 
trocedere i  treni  lungo  la  linea. 

Un  treno  fermo  per  impossibilità  di  avanzarsi  deve  sempre  atten- 
dere la  locomotiva  di  riserva  o  Tordine  della  Stazione  da  cui  è  par- 
tito per  retrocedere. 

La  retrocessione  di  un  treno  è  permessa  soltanto,  nel  caso  di 
spezzamento,  per  ricongiungere  le  parti  staccate,  e  ciò  secondo  le 
norme  speciali  contenute  nell'art.  61  della  presente  Istruzione. 

È  pure  permesso  al  Capo-Conduttore  di  un  treno  fermatosi  lungo 
la  linea,  per  qualsiasi  cagione,  di  retrocedere  fino  alla  Stazione  da 
cui  è  partito,  quando  abbia  fondati  motivi  di  ritenere  pericoloso, 
per  la  condizione  stradale,  il  fermarsi  sulla  linea,  ma  in  questo 
caso  si  dovrà  far  precedere  il  treno  retrocedente  da  un  uomo  a  piedi, 
munito  di  segnali  di  fermata,  alla  distanza  di  un  chilometro,  di- 
stanza che  dovrà  sempre  mantenersi  sino  alla  Stazione. 

È  finalmente  prescritto  di  retrocedere  con  un  treno,  quando  sulle 
linee  provviste  ai  segnali  a  campana,  viene  fatto  il  segnale  N.  3, 
il  quale  viene  impiegato  nei  casi  seguenti: 

1°  Quando  un  Capo-Stazione  abbia  erroneamente  data  la  par- 
tenza ad  un  treiio  o  ad  una  macchina  sciolta  in  tale  direzione  sopra 
un  binario,  mentre  un  altro  treno  o  macchina  sciolta  si  muove  dalla 
prossima  stazione  in  direzione  contraria  sul  medesimo  binario  ; 

2°  Quando  un  treno  od  una  macchina  sciolta  abbiano  oltrepas- 
sata una  Stazione  ove  dovevano  far  fermata  regolare  o  straordinaria, 
e  ciò,  sia  perchè  non  furono  fatti  a  tempo  i  segnali  di  fermata, 
sia  perchè  il  Macchinista  non  vi  abbia  prestata  attenzione; 

3*  Nel  caso  in  cui  altri  ^ravi  motivi  rendessero  necessario  arre- 
stare un  treno,  una  locomotiva  sciolta  od  un  treno  spezzato. 

I  treni  cosi  fermati  dovranno  rigorosamente  uniformarsi  alle  pre- 
scrizioni qui  appresso  indicate: 
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• 

lo  Se  un  treno  viene  fermato  lungo  un  tronco  in  pianura  e 
non  abbia  oltrepassata  la  metà  circa  fra  le  due  Stazioni,  dovrà, 
preceduto  dai  Tolnti  segrnali,  retrocedere  a  passo  d'uomo  fino 
alla  prossima  Stazione  munita  di  telegrafo.  —  Se  invece  il  treno 
avrà  oltrepassata  la  metà  circa  della  distanza  fra  le  due  Stazioni, 
dovrà,  preceduto  dai  voluti  segnali,  continuare  il  viaggio  a  passo 
d'uomo  fino  alla  prossima  Stazione  munita  di  telegrafo; 

2®  Se  un  treno  viene  fermato  in  un  punto  qualunque  di  un 
tronco  in  pendenza,  dovrà  continuare  il  viaggio  o  retrocedere  a 
seconda  della  direzione  in  cui  viaggierà  rispetto  alla  pendenza  della 
linea,  cioè:  se  discendente  continuerà  il  viaggio,  e  se  ascendente 
retrocederà,  in  ambedue  i  casi,  fino  alla  prossima  Stazione  munita 
di  telegrafo,  a  passo  d'uomo  e  preceduto  dai  voluti  segnali. 

In  tempo  di  notte  si  dovrà  levare  il  terzo  fanale  a  luce  rossa 
dairultimo  veicolo  in  modo  che  questo  porti  i  segnali  di  un  con- 
voglio che  avanza  verso  la  direzione  della  marcia,  e  non  quelli 
che  indicano  che  il  convoglio  si  allontana. 

Quando  un  treno  viene  arrestato  da  un  Guardiano  per  gli  effetti 
del  segnale  a  campana  N.  3,  oppure  per  i  segnali  1  e  2,  dovrà  il 
Capo-Conduttore  informarsi  dal  Guardiano  stesso  e  da  quello  vi- 
cino, per  accertarsi,  se  proseguendo  prima  di  giungere  alla  pros- 
sima Stazione,  non  possa  scontrai'si  con  un  treno  viaggiante  in 
direzione  opposta. 

Se  dal  libretto  orario,  dalla  mancanza  di  analoga  annotazione  in 
cedola  o  dall*assicurazione  del  Guardiano  risulta  non  deverei  atten- 
dere un  treno  dalla  direzione  opposta,  il  Capo -Conduttore  darà  lor- 
dine  di  partenza  del  convoglio  viaggiando  a  passo  d'uomo,  facen- 
dolo precedere  a  2000  metri  di  distanza  e  fino  alla  prossima  sta- 
zione da  un  uomo  a  piedi  portante  i  segnali  per  ordinare  la  fermata 
ad  un  treno  che  eventualmente  viaggiasse  in  direzione  opposta. 

11  Capo-Conduttore  preso  posto  sulla  locomotiva,  dovrà  poi  al 
passaggio  di  ogni  Casello,  agitare  la  bandiera  chiusa,  se  ò  di 
giorno,  ed  il  fanaletto  colla  luce  bianca,  se  di  notte,  onde  far  com- 
prendere ai  Guardiani  lungo  la  linea,  i  quali  per  aver  udito  il  se- 
gnale a  campana  erroneo  tenessero  esposto  il  segnale  di  fermata, 
essere  egli  edotto  che  il  proprio  treno  viaggia  irregolarmente  se- 
gnalato. 

1  Guardiani  in  tal  caso  se  hanno  esposto  il  segnale  di  fermata 
per  le  indicazioni  date  dalla  campana  dovranno  ritirarlo  appena 
vedranno  il  Capo-Conduttore  colla  bandiera  chiusa  od  il  fanaletto  a 
luce  bianca. 

Se  invece  tenessero  esposto  il  segnale  di  fermata  per  qualche 
altra  cagione  che  non  sia  quella  del  segnale  a  campana,  dovranno 
mantenere  esposto  il  loro  segnale  di  fermata  onde  il  convoglio 
venga  arrestato. 

Art.  64. 

Quando  accade  lo  sviamento  di  una  locomotiva  si  lascierà  ai 
macchinisti  ed  agli  agenti  della  Trazione  la  dirigenza  dei  lavori 
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per  rìporla  sulle  ruotale.  —  Lo  stesso  si  farà  anche  per  Io  svia- 
mento di  veicoli.  —  I  Capi-Stazione  ed  i  Capi-Conduttori  in  casi 
simili  metteranno  i  proprii  agenti  a  disposizione  degli  incaricati 
della  Trazione  per  il  sollecito  sgombro  aei  binari  e  per  rimettere 
prontamente  in  circolazione  le  locomotive  ed  i  veicoli. 

Di  ogni  sviamento  di  locomotive  e  veicoli  cui  non  si  potesse  prov- 
vedere coi  mezzi  a  disposizione  in  luo^o,  ne  verrà  data  partecipa- 
zione telegrafica  al  Servizio  della  Trazione. 

Art.  65. 

Se  durante  il  viaggio  di  un  convoglio  si  fosse  verificato  un  ri- 
tardo considerevole  od  altro  fatto  interessante  il  servizio,  il  Capo- 
Conduttore  ne  farà  avvertito  il  Capo  della  prima  Stazione  di  fer- 
mata con  ragguagli  precisi  suiraccaduto  ;  il  Capo-Stazione  per  te- 
legramma ne  riferirà  quindi  immediatamente  al  proprio  Ispettore 
Principale. 

Qualora  il  Capo-Conduttore  rilevasse  sulla  strada  percorsa  dei 
guasti  che  potessero  compromettere  la  sicurezza  della  circolazione, 
ne  renderà  avvertito  il  Capo  della  prima  Stazione  di  arrivo  onde 
questi  possa  prendere  in  proposito  le  necessarie  precauzioni  e  pre- 
venirne gli  agenti  del  Mantenimento. 

Art.  66. 

Se  venissero  lanciati  contro  i  convogli  sassi,  pietre  o  proiettili 
con  arma  da  fuoco,  o  sia  attentato  in  qualunque  altro  modo  alla 
sicurezza  dei  convogli,  il  Capo  Conduttore  ne  farà  tosto  rapporto 
alla  prossima  Stazione,  perchè  ne  venga  informata  subito  l'Auto- 
rità di  pubblica  sicurezza,  e  redatto  regolare  verbale  di  contrav- 
venzione (Modula  N.  779). 

Art.  67. 

In  caso  di  sinistro  i  Capi-Conduttori  impediranno  ai  viaggiatori 
di  smontare  dal  convoglio,  a  meno  che  la  loro  sicurezza  non  lo 
esiga. 

Se  conviene  far  discendere  i  viaggiatori,  il  Capo-Conduttore  deve 
invigilare  alla  conservazione  deirordine  e  della  quiete,  impedendo 
che  alcuno  di  essi  resti  sui  binari  principali. 

Art.  68. 

In  ogni  circostanza,  quando  un  convoglio  si  arresta  a  mezza  via, 
i  Conduttori  e  Guardafreni  devono  uniformarsi  strettamente  agli 
ordini  del  Capo-Conduttore,  in  quanto  concerne  le  precauzioni  da 
usarsi,  le  manovre  da  eseguirsi  e  i  segnali  da  spiegarsi. 

Art.  69. 

Quando  la  circolazione  dei  treni  su  di  una  linea  a  semplice  bi- 
nario si  rendesse  difficile  a  cagione  di  lunghe  nevicate,  di  forti 
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bufere  q  di  altre  cause  consimili  e  la  corrispondenza  telegrafica 
venisse  interrotta  o  sospesa,  i  Capi-Stazione  aovranno  provvedere 
perchè  su  di  essa  i  convogli  ordinari,  che  devono  incrociare  nel 
loro  viaggio  con  altri  convogli,  siano  ridotti  nella  loro  composi- 
zione e  partano  in  orario  senza  attendere  i  treni  della  corri- 
spondenza. 

I  Capi-Stazioni  potranno  ridurre  anche  il  carico  dei  treni  merci, 
per  assicurare  che  viaggino  in  orario  e  per  evitare  ritardi  agli 
altri  convogli.  —  Potranno  altresì  sospendere  treni  merci  quando 
ritengano  che  la  loro  effettuazione  potrebbe  seriamente  incagliare 
Tandamento  degli  altri  treni  e  quando  della  loro  sospensione  se  ne 
possano  rendere  avvisate  in  tempo  le  stazioni. 

Art.  70. 

Si  rammenta  al  personale  che  la  corrispondenza  telegrafica,  du- 
rante i  temporali  ed  uragani  accompagnati  da  tuoni  e  lampi,  viene, 
per  disposizione  generale,  interrotta  per  tutto  il  tempo  che  perdura 
quello  stato  dell'atmosfera.  —  In  tali  condizioni  il  personale  dovrà 
quindi  considerare  come  se  il  telegrafo  non  esistesse. 

1  Capi-Stazioni  devono,  ciò  non  di  meno,  avvertire  il  personale 
dei  convogli,  mediante  annotazione  in  cedola,  quando  la  corrispon- 
denza telegrafica  è  interrotta,  o  quando  una  preesistente  interruzione 
è  cessata. 
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Ottobre  1886. 


I.  Avvertenze  generali. 


Art.  1. 


Obbligo  di  avere  e  conoscere  il  Regolamento*  Ogni  im- 
piegato addetto  al  servizio  attivo  della  ferrovia  deve  sottoscrivere 
la  ricevuta  di  un  esemplare  del  presente  Regolamento  e  la  dichia- 
razione di  aver  preso  piena  ed  intera  conoscenza  di  tutte  le  dispo- 
sizioni in  esso  contenute. 

Art.  2. 

Obbedienza  passiva  ai  segnali*  È  stretto  dovere  di  tutti  gli 
agenti  della  ferrovia,  qualunque  sia  il  loro  grado,  di  prestare  con- 
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tinua  attenzione  ai  segnali,  passiva  ed  immediata  obbedienza  a 
quelli  di  fermata  e  di  rallentamento.  —  La  disobbedienza  ai  se- 
gnali di  arresto  e  di  rallentamento  non  potrà  mai  per  qualsiasi 
ragione  ritenersi  giustificata,  e  sarà  rigorosamente  punita. 

Sarà  del  pari  punita  severamente  ogni  non  giustificata  trasgres- 
sione a  qualunque  altra  disposizione  del  presente  ReRolaaiento. 

E  rigorosamente  proibito  di  variare  in  qualsiasi  modo  i  prescritti 
segnali,  e  di  sostituirvi  od  aggiungervi  grida,  schiamazzi  od  altri 
suoni  aiversi,  salvo  il  caso  di  imminente  grave  pericolo  in  cui 
mancassero  gli  attrezzi  per  eseguire  i  segnsdi  regolamentari. 

Art.  3. 

Accensione  dei  fanali*  Tutti  i  segnali  che  servono  per  la  se- 
gnalazione notturna  sui  convogli,  nelle  Stazioni  e  sulla  via  deb- 
bono essere  accesi  al  tramontar  del  sole,  e  non  possono  essere 
spenti  se  non  mezz'ora  dopo  il  passaggio  deirultimo  convoglio  della 
notte,  od  altrimenti  allo  spuntar  del  sole. 

Nelle  gallerie  che  saranno  indicate  da  apposite  istruzioni,  e  fuori 
di  esse  in  tempo  di  nebbia,  neve  e  simili  intemperie  che  rendano 
poco  visibili  a  distanza  i  segnali  diurni,  si  devono  accendere  i 
fanali  e  far  uso  dei  segnali  notturni  anche  di  giorno,  tanto  sui 
convogli,  che  nelle  Stazioni  e  lungo  la  linea. 

Art.  4. 

Applicazione  del  Regolamento.  Salvo  speciale  indicazione, 
che  sarà  fatta  caso  per  caso,  le  prescrizioni  del  presente  Regola- 
mento valgono  tanto  pel  semplice  come  pel  doppio  binario. 

Parimenti,  salvo  esplicita  indicazione  diversa,  le  disposizioni  che 
si  riferiscono  ai  convogli  in  genere,  si  estendono  ad  ogni  specie  di 
convogli  ed  anche  alle  locomotive  viaggianti  isolate. 

II.  Segnali  dei  convogli. 

A)  Segnali  di  partenza. 

Art.  5. 

Convogli  con  viaggiatori.  Due  minuti  avanti  Fora  di  partenza 
di  un  convoglio  con  viaggiatori,  il  Capo-stazione,  mediante  un  fischio 
breve,  darà  l'ordino  di  suonare  due  tocchi  della  campana  di  Sta- 
zione per  avvertire  i  viaggiatori  che  si  avvicina  Torà  di  partenza 
e  che  perciò  devono  subito  prender  posto  nelle  carrozze. 

Dove  la  fermata  non  è  maggiore  di  due  minuti  i  due  tocchi  di 
campana  sono  dati  all'entrare  del  convoglio  nella  Stazione. 

Giunta  l'ora  di  partenza  il  Capo-stazione,  dopo  che  si  sia  assi- 
curato che  tutto  quanto  riguarda  il  convoglio  è  regolare,  e  che 
siano  al  posto  i  prescritti  segnali,  dà  verbalmente  l'ordine  di  par- 
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^  al  Conduttore -capo,  il  quale  lo  rimette  al  Macchinista,  omct- 
teado  colla  cornetta  un  unico  suono  pei  convogli  che  cammitiano 
nel  senso  dei  dispari,  e  due  suoni  ben  distinti  pei  convogli  clic 
camminano  nel  senso  dei  pari. 

Conrogli  senza  Tiag^giatori.  Per  questi  convogli  si  ommcttono 
i  tocchi  di  campana,  e  la  partenza  vion  ordinata  al  Macchinista 
colla  cornetta,  nel  modo  suindicato,  dal  Conduttore-capo,  dopo 
averne  ricevuto  l'ordine  verbale  dal  Capo-Stazione. 

Art.  6. 

Partenza  dei  couTOgli  dopo  le    fermato  straordinarie. 

Quando  un  convoglio  abbia  dovuto,  per  un  motivo  qualsiasi,  fer- 
marsi in  piena  via,  od  anche  presso  un  segnalo  fisso  o  portatile, 
il  Macchinista  non  deve  riprendere  la  corsa  quand'anche  sieno 
cessate  le  cause  della  fermata,  prima  che  il  Conduttore-capo  ne 
abbia  dato  il  segnale  con  la  cornetta. 

B)  Segnali  del  Macchinista. 

Art.  7. 

;      Il  Macchinista  fa  agire  il  fischietto  a  vapore  della  locomotiva 
I    nei  casi  e  nei  modi  di  cui  in  appresso: 
Un  breve  fischio  vien  dato: 
In  segno  d'aver  inteso,  quando,  ricevuto  l'ordine  di   partire, 
il  Macchinista  per  emergenze   del  suo  servizio  non  possa  subito 
;    ubbidire  ; 

In  vicinanza  delle  Stazioni  ove  il  convoglio  non  debba  fer- 
marsi; 

Quando  il  Macchinista,  dopo  aver   fermato   il   convoglio  per 
•    emergenze  del  suo  servizio,  trovasi  pronto  a  riprendere  la  corsa; 
Quando  sulle  linee  a  doppio  binario  si  avvicina  un  convoglio 
percorrente  il  binario  attiguo. 

Art.  8. 

Un  fischio  prolnngato  moderatamente,  ma  senza  modulazioni, 

vien  dato  : 

Prima  di  muovere  il  convoglio  per  partire; 

Neir  avvicinarsi  al  punto  ove  due  linee  si  riuniscono  in 
piena  via; 

All'entrata  delle  curve  che  non  permettono  una  visuale  libera 
^i  almeno  200  metri; 

All'entrata  delle  gallerie  in  curva  ed  in  quelle  rettilinee,  ma 
funghe  almeno  500  metri; 

Accostandosi  ai  principali  passaggi  a  livello  ed  agli  attraver- 
samenti; 

Al  disco  girevole  delle  Stazioni  in  cui  il  convoglio  debba  ar- 
restarsi; se  il  disco  è  disposto  all'arresto,  il  fischio  vien  ripetuto 
dopoché  il  convoglio  siasi  arrestato. 

fAnoA  e  SiLTOLA,  Locomotiva,  III.  20 
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Art.  9. 

Pili  fischi  ripetuti.  Un  fischio  prolungato  e  ripetuto  quante 
volte  occorra  deve  essere  dato  dal  Macchinista  quando  vede  gente 
sul  binario. 

Un  fischio  prolungato  deve  darsi  e  ripetersi  tratto  tratto  durante 
la  corsa  in  tempo  di  nebbia  od  altra  intemperie  che  impedisca  la 
visuale;  ed  ancora  quando  la  formata  imposta  al  convoglio  da  un 
segnale  manovrato  a  distanza  si  prolunghi  senza  apparente  motivo. 

Art.  10. 

Fisclii  alle  biforcazioni.  Avvicinandosi  alle  biforcazioni,  un 
fischio  moderataraente  prolungato  indica  che  il  convoglio  è  diretto 
sulla  via  di  sinistra;  due  di  tali  fischi  indicano  che  il  convoglio 
è  diretto  sulla  via  di  destra. 

Art.  11. 

Fischi  per  la  manovra  dei  freni.  2Ve  fischi  brevi  e  vibrati 
ordinano  la  pronta  chiusura  di  tutti  i  freni. 

Pia  di  tre  fischi  brevi  e  vibrati  sono  segnale  d'allarme,  e  pre- 
scrivono parimenti  la  pronta  ed  energica  chiusura  di  tutti  i  freni. 
—  Questo  segnale  vale  anche  a  chiedere  l'apertura  dei  binari  di 
sicurezza,  che  già  non  fossero  aperti,  ed  ordina  al  personale  della 
via  di  mettere  sabbia  o  ghiaia  fina  sulle  rotaie. 

Quando  i  freni  sono  serrati,  toi  breve  fischio  della  locomotiva 
ne  ordina  il  parziale  allentamento;  questo  segnale  si  adopera  sol- 
tanto sulle  forti  discese. 

Un  fischio  lungo  segiùto  da  altro  breve  ordina  il  completo  al- 
lentamento dei  freni. 

Speciali  istruzioni  saranno  date  per  l'uso  ed  il  maneggio  dei 
freni  continui. 

C)  Segnali  annessi  ai  convogli. 

Art.  12. 

Segnali  normali  diurni.  Di  giorno  ed  in  circostanze  normali 
i  convogli  non  portano  alcun  segnale;  tuttavia  sull'ultimo  veicolo 
devono  trovarsi  al  loro  posto  i  due  fanali  di  coda  laterali  spenti, 
onde  il  personale  possa  ognora  accertarsi  che  nessun  veicolo  siasi 
staccato  dal  convoglio. 

Art.  13. 

Segnali  normali  notturni  sulle  linee  a  semplice  binario. 

Di  notte,  sullo  linee  a  semplice  binario,  i  convogli  con  viaggiatori 
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portano:  due  fanali  a  luce  rossa  sul  davanti  della  locomotiva  in 
corrispondenza  ai  paracolpi;  due  fanali  di  coda  laterali  collO'^ 
cati  in  alto  sulVultbno  veicolo,  ed  uno  di  coda  centrale  applicato 
nel  mezzo  della  parete  posteriore  dell'ultimo  veicolo  ;  i  tre  fanali 
di  coda  proiettano  tutti  e  tre  luce  rossa  all' indietro  ;  i  due  late- 
rali proiettano  di  pit)  luce  bianca-  allo  innanzi,  ossia  verso  il 
Macchinista. 


Segnali  normali  notturni  della  locomotiva.  Convogli  con  vlagulatorl. 


Semplice  binario  (Art.  13). 


V^^|L___^ 


// 


Art.  14. 


Segnali  normali  notturni  sulle  linee  a  doppio  binario. 

Di  notte,  sullo  linee  a  doppio  binario,  i  convogli  con  viaggiatori 
portano:  due  fanali  a  luce  bianca  sul  davanti  della  locomotiva 
in  corrispondenza  ai  paracolpi;  tre  fanali  di  coda  come  sulle 
linee  a  semplice  binario. 
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Doppio  binario  (Art.  14). 


Segnali  normali  notturni  di  coda. 

Semplice  e  doppio  binario  (Art.  13  e  14). 
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Art.  15. 


Segnali  normali  pei  conyogli  senza  viaggiatori,  I  convogli 
senza  viaggiatori  portano  gli  stessi  segnali  di  cui  agli  articoli  12, 
13  e  14  rispettivamente,  più,  di  notte  un  terzo  fanale  a  luce  verde 
sul  davanti  della  locomotiva  applicato  alla  base  del  fumaiuolo. 


Segnali  normali  notturni  per  la  locomotiva.  Convoell  senza  viaifiatori. 

Semplice  binario  (Art.  13  e  16). 


A-:   : 


A  ^    ^     «  ^         •      *  mt 


Seguili  n^rmaii  jK*r  >  .-v»A*wAtiv»  40^.^^^    f 

sciolte  in    ^Ì/Xf}ff^*^    2V>«'!>J'--'>     J   '      ^•'      -/*y/>^  y4-^j.,  .   .*.     -, -.     .  *,,  ■    rtf' 

stericfre  del  terAHe' 


308 


ISTRUZIONE   SUI  SEGNALI 


Doppio  binario  (Art.  14). 


Seenali  normali  notturni  di  coda. 

Semplice  e  doppio  binario  (Art.  13  e  14). 
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Art.  15. 


Segnali  normali  pei  eonyogli  senza  riaggiatori.  I  convogli 
senza  viaggiatori  portano  gli  stessi  segnali  di  cui  agli  articoli  12, 
13  e  14  rispettivamente,  più,  di  notte  un  terzo  fanale  a  luce  verde 
sul  davanti  della  locomotiva  applicato  alla  base  del  fumaiuolo. 


Segnali  normali  notturni  per  la  locomotiva.  Convogli  senza  viaselatori. 

Semplice  binario  (Art.  13  e  16). 


Art.  16. 


Segnali  normali  per  le  locomotire  sciolte.  Le  locomotive 
sciolte  in  viaggio  portano  gli  stessi  segnali  prescritti  pei  convogli 
senza  viaggiatori;  i  segnali  di  coda  si  collocano  sulla  parte  po- 
steriore dèi  tender. 
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Segnali  normali  notturni  per  la  locomotive  sciolte  o  per  convotli  senza  vlafiiateri. 

Doppio  binano  (Art.  14  e  15). 


Art.  17. 

Seguali  delle  linee  a  semplice  binario  da  impiegarsi 
sulle  linee  a  doppio  binario.  Quando  per  circostanze  straordi- 
narie si  debl)a,  sopra  un  tratto  di  linea  a  doppio  binario,  percor- 
rere, il  binario  illegale,  o  eventualmente  fare  il  servizio  con  un 
sol  binario,  si  applicano  sulla  locomotiva  i  segnali  prescritti  per 
le  linee  a  semplice  binario. 

Li  caso  diverso  i  guardiani  debbono  arrestat^e  il  convoglio. 

Art.  18. 

Segnali  nella  marcia  a  ritroso.  Quando  di  notte  un  con- 
voglio cammina  spinto  dalla  locomotiva,  il  veicolo  che  forma  la 
testa  della  colonna  deoe  portare  accesi  soltanto  i  fanali  laterali, 
i  quali  devono  proiettare  alFinnanzi  nel  senso  del  movimento,  luce 
rossa  sulle  linee  a  semplice  binario  e  luce  bianca  sulle  linee  a 
doppio  binario. 

La  locomotiva  che  spinge  il  convoglio  camminando  a  ritroso, 
deve  portare  accesi  e  con  luce  rossa  tutti  e  tre  i  fanali  anteriori 
della  macchina;  se  invece  cammina  in  senso  normale,  essa  deve 
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Segnali  !i™2il  flattsnì  sbI  ;:'m  vsicolQ  nel.'i  oarcii  !  ritroso  (Art,  IS), 

Semplice  binano. 


Doppio  binario. 
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portare  sul  teììder  i  tre  fanali  prescritti  per  la  coda    dei  con' 
vogli. 

Una  locomotiva  sciolta  che  viaggia  camminando  a  ritroso  deve 
portare  sul  tender  i  fanali  come  è  indicato  nel  primo  capoverso, 
e  sulla  macchina  i  fanali  come  alla  prima  parte  del  secondo  ca- 
poverso. 

Segnali  normali  notturni  della  locomotiva  nella  marcia  a  riiroso  (Art.  18). 

Semplice  e  doppio  binario. 


AllT.   19. 

Segnali  per   annunciare    il    ritorno    delle    locomotire» 

Quando  una  locomotiva  viaggiante  sciolta  od  attaccata  ad  un  con- 
voglio, in  testa  od  iu  coda,  in  semplice  o  doppia  trazione,  debba 
far  tosto  ritorno  senza  orario  prestabilito,  si  espongono  nelfandata 
i  seguenti  segnali: 

Di  giorno:  la  locomotiva  sciolta,  o  rispettivamente  la  prima 
locomotiva  del  convoglio,  porta  ima  bandiera  verde  sul  traver» 
sone  anteriore  a  destra  nel  senso  della  corsa; 

Di  notte:  la  stessa  locomotiva  porta  luce  verde  al  fanale  an- 
teriore  di  destra, 

I  guardiani  non  devono  abbandonare  il   loro   posto   finche   non 
abbia  avuto  luogo  il  ritorno  della  locomotiva  cosi  s.egnalata. 
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Segnali  per  annunciare  il  ritorno  delle  locomotive.  Convosli  con  viagilatorl. 

Semplice  binario  (Art.  13  e  19). 


Dopp'o  binario  (Art.  14   e  lOJ. 
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Segnali  della  locomolìva  per  annunciare 
un  convolilo  siraordinario  viaffglante  in  senso  opposto  -  GonvotH  con  viaggiatori» 

Semplice  binario  (Art.  13  e  21). 
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Doppio  binario  (Art.  14  e  21). 
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Art.  ' 


fi  («iT<f  11  Ma  o  Bnpplementarl  sono  segnalali  nel  seguente 
lodo  dal  coQvoglio  <li  cui  formano  il  bis  o  supplemenlo: 

Di /perno:  bandiera  verde  su  entrambi  i  tali  posteriori  del- 

fullim  aeicolo; 

Di  mie:  luce  verde  in  luogo  della  rossa  ad  entrambi  i  fa- 
naii  i\  coda  laterali. 

1  guardiani  non  devono   abbandonare    il    posto   finché   i 
passato  il  convoglio  bis  coaì  annunciato. 

Sulle  linee  ad  un  sol  binario,  il  Gooduttore<-apo  di  un  l'O „... 

seguilo  da  un  bis  deve  viaggiare  sulla  locomotiva  affine  di  presen- 
^  Delle  Stazioni  il  segnale  d'arresto,  onde  nessun  convoglio 
utiD  partire  in  quella  direzione  prima  che  il  bis  sia  arrìvato. 

Siinsll  pir  inniician  I  coniBElt  bis. 

Senplloi  fi  doppio  bìnirio  (Art.  22). 


.  "^SBilt  per  mi  coiiTnglio  che  venga  dimezzato  sulla  tìs, 

yuando  la  locomotiva  por  un  motivo  qualsiasi  lascio  tutto  o  parte 
™  convoglio  sulla  via  per  recarsi  alla  prossima  Stazione,  con  or- 
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dine  di  ritornare  a  riprendere  i  veicoli  lasciati,  essa  deve  portare, 
tanto  nell'andata  che  nel  ritorno,  i  segnali  per  annunciare  il  ri- 
torno di  locomotiva  come  all'art.  19;  di  più,  sulle  linee  ad  un  sol 
Innario  (ed  anche  su  quelle  a  doj)pio  binario,  se  per  avventura 
entrambi  fossero  infrombrati)  un  agente  deve  viaggiare,  nelTandata, 
sulla  locomotiva  con  incarico  di  mostrare  il  segnale  d'arresto  nella 
Stazione,  onde  nessun  convoglio  sia  lasciato  partire  in  quella  di- 
rezione, finché  la  linea  non  sia  sgombra. 

D)  Sefjnnli  di  coniunicizionc  nei  convogli. 

AiiT.  24. 

Quando  un  agente  di  servizio  al  convoglio  si  accorge  di  qualche 
fatto,  pel  cjuale  si  richieda  o  si  ritenga  prudente  di  arrestare  o  far 
rallentare  il  convoglio,  egli  devo  chiudere  anzitutto  il  freno  a  sua 
portata  e  quindi  esporre,  agitandolo,  il  segnale  d'arresto  o  di  ral- 
lentamento dalla  parte  ove  più  facilmente  possa  essere  veduto  dal 
Macchinista  o  dai  Guardiani. 

Il  Conduttore-capo,  in  tale  circostanza,  facendo  continuare  da 
altro  agente  l'esposizione  dei  segnali,  deve  procurare  di  accostarsi 
quanto  sia  possibile  al  Macchinista  cercando  di  richiamarne  l'at- 
tenzione con  ripetuti  suoni  della  cornetta. 

III.  Segnali  della  linea  e  delle  Stazioni. 

A)  Disposizioni  generali. 

Art.  25. 

Via  libera.  L'assenza  di  segnali  significa  che  la  strada  è  li- 
bera, salva  l'eccezione  di  cui  all'ultimo  capoverso  del  presente  ar- 
ticolo. 

Quando  la  via  non  ò  libera  si  espongono  i  segnali  di  rallenta- 
mento 0  di  arresto  colle  norme  specificate  dal  presente  Regolamento 
per  ogni  singolo  caso. 

Ad  ogni  momento  e  su  tutti  i  punti  si  deve  provvedere  come  se 
si  aspettasse  un  convoglio;  e  per  conseguenza:  chi  ingombra  od 
interrompe  la  via  o  la  ti'ova  ingombra  od  interrotta  deve  provve- 
dere anzitutto  alla  sicurezza  della  circolazione  dei  convogli  con  la 
esposizione  dei  segnali  prima  di  ingoml)rare  od  interrompere  la 
via,  ovvero  tosto  che  si  manifesti  o  si  scorga  l'ostacolo  se  questo 
deriva  da  causa  imprevedil>ile. 

La  mancanza  o  la  imperfetta  posizione  dei  segnali  fissi  ed  a 
mano  prescritti  dal  Regolamento  od  eventualmente  ordinati  con 
disposizioni  speciali  impongono  l'arresto;  ma  il  convoglio  riprenderà 
subito  la  cors.i  nppona  siasi  assicurato  che  nulla  si  opponga  al  suo 
proseguimento. 
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B)  Segnali  a  mano. 

Art.  26. 

Balleutamcnto.  Per  far  rallentare  un  convoglio  si  presenta  al 
medesimo  : 

Di  giorno",  una  bandiera  verde  spiegata; 
Di  notte:  un  fanale  a  luce  verde. 

Art.  27. 

Arresto,  Per  ordinare  al  convoglio  di  fermarsi  si  presenta  ai 
medesimo  : 

Di  giorno  :  una  bandiera  rossa  spiegata  ; 
Di  notte:  la  luce  rossa  di  un  fanale. 

I  Macchinisti  devono  sempre  procurare,  con  tutti  i  mezzi  a  loro 
disposizione,  di  non  mai  oltrepassare  il  segnale  di  fermata. 

^  Per  meglio  indicare  l'imminenza  di  un  pericolo,  chi  fa  il  segnale 
d'arresto  dece  agitare  la  bandiera  rossa  o  il  fanale  ì'Osso. 

Art.  28. 

In  mancanza  di  bandiera  rossa  o  di  luce  rossa  al  fanale,  ogni 
oggetto  di  giorno,  ed  anche  le  sole  l)raccia,  e  qualunque  lume  di 
notte  agitati  violentemente  dall'alto  al  basso  impongono  l'imme- 
diato arresto. 

Mancando  la  bandiera  verde  o  la  luce  verde  del  fanale  per  fare 
il  segnale  di  rallentamento,  si  fa  in  sua  vece  quello  di  arresto. 

Art.  29. 

Posizione  e  distanza  dei  segnali.  Il  sognale  di  formata  stra- 
ordinaria deve  collocarsi  alla  distanza  di  metri  000  dall'ostacolo 
che  impedisce  la  circolazione. 

Questa  distanza  deve  portarsi  a  800  metri  quando  il  sognalo 
non  può  essere  veduto  a  più  di  500  metri,  o  quando  il  convoglio 
trovasi  in  discesa  maggiore  del  5  per  mille. 

Nel  caso  di  un  convoglio  in  salita  maggiore  del  10  per  mille  la 
distanza  può  essere  ridotta  a  A0()  metri. 

II  segnale  di  formata  sarà  possibilmente  ripetuto  ove  esiste 
TostacoTo. 

Il  segnale  di  fermata  si  mette  da  ambe  le  parti  dell'ostarolo 
sulle  linee  a  semplice  binario,  e  cosi  pure  sulle  linee  a  doppio 
binario,  quando  ambedue  sieno  ingombri. 

Sulle  linee  a  doppio  binario,  uno  solo  dei  quali  sia  ingombro,  il 
segnale  di  fermata  deve  esser  posto  pure  da  ambo  i  lati  sul  In- 
nario ingombro,  per  riguardo  anche  ai  convogli  che  eventualmente 
lo  dovessero  percorrere  nel  senso  illegale.  Però  il  secondo  segnale 
deve  essere  tolto  per  il  passaggio  dei  convogli  che  si  vedono  per- 
correre il  binario  libero. 
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Il  segnale  di  rallentamento  straordinario  si  espone  alla  distanza 
di  GOO  metri  dal  punto  in  cui  devesi  eseguire  il  rallentamento. 

Art.  30. 

Per  le  fermate  ed  i  rallentamenti  ordinari  ossia  prescritti  in 
modo  permanente  con  disposizioni  generali  note  al  personale  ed 
anche  pei*  quelli  straordinari,  quando  però  sono  notificati  al  per- 
sonale interessato  con  appositi  ordini  scritti,  basta  che  i  segnali 
rispettivi  siano  collocati  soltanto  nel  posto  ove  la  fermata  od  il 
rallentamento  debbono  eseguirsi. 

In  tali  casi  però,  e  come  all'art.  25,  la  mancanza  o  Timperfe- 
zione  del  prescritto  segnale  di  fermata  o  di  rallentamento  impone 
al  Macchinista  l'obbligo  di  arrestare  il  convoglio  prima  di  arrivare 
alla  località  designata,  e  di  accertarsi  delle  condizioni  della  via 
prima  di  proseguire. 

Art.  31. 

Barata  dei  segnali,  ^esposizione  dei  segnali  di  arresto  e  di 
rallentamento  ordinari  è  limitata  al  passaggio  dei  convogli. 

1  segnali  di  fermata  e  di  rallentamento  straordinari  debbono  con- 
servarsi in  posto  senza  interruzione  finché  sussistono  le  cause  che 
li  hanno  resi  necessari. 

Per  mantenere  la  distanza  dei  convogli  che  si  se^ono  nello 
stesso  senso  si  deve  esporre  e  mantenere  il  segnale  d  arresto  fino 
a  10  minuti  dopo  il  passaggio  o  la  partenza  del  convoglio  prece- 
dente. 

Art.  32. 

Segnali  nelle  Stazioni.  In  tutte  le  Stazioni  e  fermate,  dinanzi 
al  fal>bricato  viaggiatori  si  espone  il  segnale  d'arresto  ai  convogli 
che  vi  si  devono  fermare.  —  Nelle  Stazioni  di  testa,  ossia  termi- 
nali, il  segnale  si  colloca  nel  punto  che  la  locomotiva  non  deve 
oltrepassare. 

Nelle  Stazioni  e  fermate,  escluse  quelle  sprovviste  di  deviatoi, 
dove  il  convoglio  non  deve  arrestarsi,  si  espone  nel  modo  sopra- 
detto il  segnale  di  rallentamento. 

La  mancanza  di  tali  segnali  impone  l'arresto  al  convoglio,  come 
all'articolo  25. 

Art.  33. 

Segnali  ai  deviatoi.  Gli  agenti  che  nelle  Stazioni  presenziano 
i  deviatoi  incontrati  di  punta  da  un  convoglio  debbono  presentare 
a  questo  il  segnalo  di  rallentamento.  —  La  mancanza  di  questo 
agente,  o  del  relativo  fanale  verde  di  notte,  senza  prescrivere  Tar- 
resto,  impone  però  al  Macchinista  la  massima  precauzione  nell'av- 
vioinarsi  e  transitare  sul  deviatoio. 
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Ai  deviatoi  situati  in  piena  via  deve  esporsi  il  segnale  di  rallen- 
tamento. —  La  mancanza  di  questo  segnale  impone  Tarresto  del 
convoglio,  come  all'articolo  25. 

Art.  34. 

Segnali  dei  Guardiani*  Quando  nulla  si  opponga  al  libero  e 
sicuro  avanzarsi  del  convoglio,  i  Guardiani  non  fanno  alcun  se- 
gnale, ma  semplicemente  presentano: 

Di  giorno:  le  bandiere  ravvolte  entro  il   loro  fodero  steso 
orizzontalmente; 

Di  notte:  un  fanale  con  la  luce  bianca  rivolta  verso  il  con- 
voglio. 

L'omissione  di  queste  formalità  non  ha  significato  pel  convoglio. 

Appena  passato  il  convoglio,  il  Guardiano  deve  rivolgere  la  luce 
bianca  del  suo  fanale  verso  il  Guardiano  successivo  nel  senso  della 
corsa  del  convoglio. 

Art.  35. 

Se  un  convoglio  ne  segua  un  altro  a  distanza  minore  di  10  mi- 
nuti, i  Guardiani  devono  fare  al  secondo  convoglio  il  segnale  d'ar- 
resto. —  Lo  stesso  devono  fare  quando  il  secondo  convoglio  si 
avvicini  al  primo  a  distanza  minore  di  un  chilometro,  quando  anche 
fossero  già  trascorsi  10  minuti  dal  passaggio  del  primo. 

I  Guardiani  debbono  procurare  di  ripetere  dinanzi  al  convoglio 
e  verso  il  Macchinista  i  segnali  d'arresto  o  di  rallentamento  che 
fossero  fatti  dal  personale  del  convoglio  stesso;  debbono  poi  fare 
essi  stessi  il  segnale  d'arresto  al  convoglio,  quando  si  accorgono 
di  qualche  fatto  che  possa  renderne  pericolosa  la  corsa. 

Se  una  parte  del  convoglio  si  stacca  dal  resto  e  rimane  indietro, 
i  Guardiam  debbono  astenersi  dal  presentare  il  ses^nale  d'arresto 
alla  prima  parte,  ma  procureranno  di  presentarlo  alla  seconda  per 
modo  però  che  non  sia  visto  dalla  prima. 

Queste  norme  devonsi  mettere  in  pratica  anche  nelle  Stazioni. 

Art.  36. 

Annnneio  dei  conTOgli  eon  la  tromba.  Tutti  i  convogli  sono 
segnalati  dai  Guardiani  da  Stazione  a  Stazione  mediante  il  suono 
della  tromba.  Questo  segnale  si  fa  emettendo  due  suoni  lunghi  e 
staccati,  ed  ha  principio  dal  deviatore  della  Stazione  o  dal  pros- 
simo Guardiano,  soltanto  quando  il  convoglio  pai*ta  dalla  Stazione 
o  la  oltrepassa  senza  fermarvisi. 

Art.  37. 

Per  arrestare  nn  eonyoglio  già  passato  si  corre  dietro  al 
medesimo  emettendo  con  la  tromba  suoni  brevi,  forti  e  staccati, 
facendo  sventolare  la  bandiera  rossa  di  giorno  e  agitando  il  fanale 

Faoda  e  SiLTOLA,  LocomoOtat  III.  1^ 
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Seenaii  della  locomoiiva  per  annunciare 
un  convolilo  slraordìnario  viaggiante  in  senso  opposto  -  Convogli  con  viagelatorL 

Semplice  bioarìo  (Art.  13  e  21). 
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Doppio  binario  (Art.  14  e  21). 
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Art.  S2. 


I  eouTOgll  bÌ8  0  snpplementarl  sono  segnalati  nel  seguenU 
modo  <ial  convoglio  ili  cui  [ormano  il  bis  o  supplemento: 

Di  giorno  :  bandiera  verde  su  entrambi  i  lati  posteriori  del- 
l'ulCiMO  veicolo; 

Di  notte:  luce  verde  in  luogo  della  rossa  ad  entrambii fa- 
nali di  coda  laterali. 

I  guardiani  non  devono  abbandonare  il  posto  Uncbè  non  aia 
paesato  il  convoglio  bis  cosi  annunciato. 

Sulle  linee  ad  un  sol  binario,  il  Conduttore-capo  dì  un  convoglio 
seguito  da  un  bis  deve  viaggiare  sulla  locomotiva  affine  di  presen- 
tare nelle  Stazioni  il  segnale  d'arresto,  onde  nessun  convoglio  sia 
fatto  partire  in  quella  direzione  prima  che  il  bis  sia  arrivato. 

Seenall  pr  BimunclarB  I  confogll  &m. 

SempliM  e  doppb  binario  (ili.  22). 


Sognali  per  nu  coiiyogllo  clic  venga  dimezzato  sulla  ria. 

Quando  la  locomotiva  per  un  motivo  qualsiasi  lascia  tutto  O  parte 
del  convoglio  sulla  via  pei'  recarsi  alla  prossima  Stazione,  con  or- 


Aht.  4L 

Saa^Tim  éei  tfscU.  (Hi  agenti  prenosti  ai  segnali  a  disco 
noQ  (ierooo  ikmitars  a  manovrarìi  aei^ondo  il  hiaogno,  ma  devono 
aasicorars  oon  tatù  i  mexzi  a  lofo  ^^koùìofie  che  il  segnale  vo- 
lato sa  realmente  fìitto  e  per  tatto  il  tempo  seeesBario. 

Dopo  aver  disposto  a  via  imputa  an  <fiàco  od  altro  aeg^fiale  ma- 
novrato a  fff^anTa,  gli  adenti  ingariffati,  prona  di  ingombrare  ì 
l>inari,  debbono  accertarsi  che  on  convoglio  non  siasi  p^  avven- 
tura introdotto  in  precedenza  fra  il  segnale  a  disco  ed  il  ponto 
da  proteggersi,  non  dovendo  ritenersi  efficace  il  segnale  di  via  im- 
pesta, né  ingombrare  i  binari  relativi  finché  non  siasi  acquistata 
una  tale  certezza. 

Spedali  tatruzioni  regoleranno  la  manovra  dei  dischi  muniti  di 
apparecchi  di  idcurezza. 

A&T.  45. 

Bispett#  al  ilsckL  I  segnali  a  disco,  anche  se  disposti  all'ar- 
resto, non  hanno  alcun  significato  pei  convogli  che  si  allontanano 
dal  jmnto  che  il  disco  è  destinato  a  proteggere,  finché  però  la 
faccia  rossa  o  la  loce  rossa  del  medesimo  rimanga  immobile,  per 
li  ^tti  di  cui  all^art.  37. 

Art.  46. 

//  Macchinista  in  tnagaio,  approssimandosi  ad  un  segnale  a 
disco  girevole^  deve  raaaoppiare  di  attenzione^  e  se  trova  il  disco 
voltato  alVarresio,  deve  immediatamente  e  senza  esitanza  met- 
tere in  opera  tutti  i  mezzi  a  sua  disposizione  per  arrestare  il 
convoglio  possibilmente  prima  di  oltrepassare  il  disco. 

Dopo  aver  così  fermato  il  convoglio,  ed  accertatosi  che  si  tratta 
fli  un  segnale  manovrato  a  distanza,  il  Macchinista,  se  ha  dinanzi 
la  visuale  libera,  e  se  vede  la  via  sgombra,  avanza  lentamente  sino 
a  portare  l'ultimo  veicolo  del  convoglio  di  fianco  e  sotto  al  disco, 
ma  non  oltre,  e  ad  ogni  modo  senza  giammai  ingombrare  il  punto 
che  il  sodale  a  disco  è  destinato  a  proteggere. 

Dopo  CIÒ  il  convoglio  non  deve  più  avanzare  finché  il  segnale 
a  disco  non  sia  voltato  a  via  libera,  ed  il  Conduttore-capo  ne  abbia 
dato  l'ordine  con  la  cornetta. 

Art.  47. 

Protezione  del  courogli  fermi  al  disco.  Durante  lo  stazio- 
namento di  un  convoglio  arrestato  al  disco,  i  Guardiani  devono 
provvodoro  a  proteggerne  la  coda,  esponendo  alla  dovuta  distanza 
il  segnale  d'arrosto  a  mano.  —  Il  Conduttore-capo  deve  anzi  tutto 
accertarsi  cho  questo  dovere  sia  stato  adempiuto,  ed  in  caso  di 
dubbio  devo  provvedervi  subito,  anche  per  mezzo  dei  proprii  agenti. 
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Art.  48. 

Se  la  fermata  del  convoglio  al  disco  si  prolunga  senza  ragione 
apparente,  malgrado  i  ripetuti  fischi  della  locomotiva,  di  cui  al- 
Vart.  9,  il  Conduttore-capo  manda  un  agente  alla  vicina  Stazione 
od  al  posto  di  manovre  del  disco  per  avere  istruzioni. 

Art.  49. 

Mancanza  od  irregolare  posizione  dei  dischi.  La  man- 
canza del  segnale  a  disco  nel  posto  stabilito,  o  il  trovarsi  il  disco 
in  posizione  irregolare,  imperfetta  od  equivoca;  il  trovarsi  di  i>otte 
il  fanale  spento  od  invisibile,  impongono  al  Macchinista  l'obbligo 
di  arrestare  il  convoglio,  per  assicurarsi  della  vera  posizione  del 
disco,  ed  in  ogni  caso  di  non  progredire  se  non  colla  massima  cau- 
tela ed  accertandosi  che  la  via  sia  sgombra. 

Art.  50. 

Dischi  per  le  Stazioni.  Per  proteggere  Fingresso  delle  Sta- 
zioni si  colloca  un  segnale  a  disco  girevole  su  ciascuna  delle  linee 
che  vi  accedono  ad  opportuna  distanza  dal  rispettivo  primo  devia- 
toio incontrato  di  punta. 

Art.  51. 

La  posizione  ordinaria  dei  dischi  di  Stazione  è  di  massima 
quella  indicante  via  libera;  apposite  istruzioni  indicheranno  quelle 
Stazioni  nelle  quali  la  posizione  ordinaria  dei  dischi  debba  essere 
quella  di  via  impedita. 

Art.  52. 

La  'manovra  dei  dischi  di  Stazione  è  affidata  ad  agenti  posti 
alla  dipendenza  del  Capo-Stazione. 

Quando  un  segnale  a  disco  della  Stazione  è  disposto  a  via  libera 
per  lasciar  entrare  un  convoglio,  il  disco  della  Imea  opposta,  ed 
in  generale  i  dischi  di  tutte  le  altre  linee  debbono  essere  disposti 
airarresto,  e  non  debbono  essere  messi  a  via  libera  se  non  quando 
il  primo  convoglio  sia  entrato,  siasi  arrestato  completamente  e  la 
via  sia  sgombra. 

La  manovra  dei  dischi  collocati  entro  il  recinto  delle  Stazioni 
principali,  per  regolarvi  le  manovre  ed  assicurarvi  la  circolazione, 
viene  prescritta  con  speciali  istruzioni. 

Art.  53. 

In  mancanza  dei  segnali  a  disco,  ed  in  caso  di  inservibilità 
de^li  esistenti,  si  deve  supplire  con  segnali  a  mano  fatti  da  appo- 
siti agenti  collocati  al  posto  di  quelli. 
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Art.  54, 

Dischi  alle  biforcazioni.  Alle  biforcazioni  si  colloca  ad  op- 
portuna distanza  dai  deviatoi  un  segnale  a  disco  girevole,  su  cia- 
scuna delle  linee  concorrenti. 

Art.  55. 

La  posizione  ordinaria  dei  segnali  a  disco  delle  biforcazioni 
è  quella  indicante  via  impedita. 

Art.  56. 

La  mauoTra  di  tutti  i  segnali  a  disco  di  una  biforcazione  deve 
essere  affidata  ad  un  solo  posto  di  Guardiano. 
1  dischi  delle  biforcazioni  in  piena  linea  sono  manovrati  da  agenti 

E  osti  alla  dipendenza  del  Servizio  del  Mantenimento;  quelli  delle 
iforcazioni  esistenti  nelle  Stazioni  od  attigue  alle  medesime  sono 
manovrati  da  agenti  dipendenti  dal  Capo-Stazione. 

Un  disco  di  biforcazione  deve  essere  girato  a  via  libera  soltanto 
quando  il  convoglio  che  si  vuol  far  passare  si  trova  in  vista  del 
disco  stesso.  Esso  vien  rimesso  a  via  impedita  tostochè  il  convoglio 
lo  abbia  oltrepassato  completamente. 

Nelle  biforcazioni  è  assolutamente  vietato  di  disporre  a  via 
libera  più  di  un  disco  alla  volta;  prima  di  disporre  uno  di  tali 
dischi  a  via  libera,  bisogna  accertarsi  che  tutti  gli  altri  sieno  stati 
previamente  disposti  a  via  impedita. 

Art.  57. 

Dischi  agli  attraversamenti.  L*attraversamento  di  due  linee 
ferroviarie  in  piena  via  deve  essere  protetto  da  quattro  dischi  gi- 
revoli, uno  per  ciascun  tronco,  collocati  ad  opportuna  distanza. 

La  posizione  ordinaria  di  questi  dischi  è  quella  di  via  libera 
nei  due  sensi  per  la  coppia  collocata  sulla  linea  di  maggiore  im- 
portanza, e  di  via  impedita  per  Taltra. 

La  manovra  di  tutti  e  quattro  i  dischi  deve  essere  affidata  ad 
un  solo  agente  responsabile. 

Non  si  deve  dare  via  libera  con  uno  o  con  entrambi  i  dischi 
collocati  sui  due  tronchi  di  una  delle  linee,  se  non  dopo  che  sieno 
stati  voltati  a  via  impedita  entrambi  i  dischi  dell'altra  linea. 

Art.  58. 

Dischi  ai  passaggi  a  livello.  Alcuni  passaggi  a  livello  di 
speciale  importanza,  ed  indicati  da  apposite  istruzioni,  sono  muniti 
di  piccoli  segnali  a  disco  girevole  collocati  ad  opportuna  distanza. 

La  posizione  ordinaria  di  questi  dischi  è  quella  che  indica 
via  impedita,  ed  in  tale  posizione  prescrivono  ai  convogli  la  fermata. 
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Il  Guardiano  del  passo  a  livello,  tostochè  è  avvertito  dello  ap- 
prossimarsi del  convoglio,  deve  anzitutto  chiudere  le  barriere  dai 
due  lati  della  ferrovia  e  poscia  disporre  a  via  libera  il  disco  col- 
locato dalla  parte  da  cui  deve  arrivare  il  convoglio.  Nel  caso  che 
il  disco  si  presenti  rivolto  a  via  impedita,  il  Macchinista  deve  ar- 
restare il  convoglio,  e  quindi  proseguire  lentamente,  con  le  cautele 
di  cui  all'art.  4o,  fino  a  raggiungere  il  passo  a  livello,  senza  però 
ingombrarlo  minimamente,  né  proseguire  oltre,  finché  non  siasi 
concertato  col  Guardiano  e  col  Conduttore-capo. 


§  20  —  Semafori. 

Art.  59. 

Disposizione  e  significato.  Ai  segnali  a  disco  girevole  pos- 
sono essere  sostituiti  gli  alberi  semaforici  con  ali  o  braccia  mobili. 

L*ala  disposta  in  posizione  orizzontale  indica  via  impedita. 

Vaia  disposta  in  posizione  .inclinata  indica  via  libera. 

Di  notte  una  lanterna  a  doppia  luce,  collocata  in  corrispon- 
denza di  ciascheduna  ala,  mostra  luce  rossa  nel  caso  di  via  im- 
pedita e  luce  verde  nel  caso  di  via  libera. 

Le  ali  del  semaforo  che  comandano  ai  convogli  sono  dipinte  in 
rosso.  Però  dette  ali  e  le  luci  rispettive  non  hanno  significato  pei 
convogli  che  si  allontanano  dal  semaforo. 

I  semafori  possono  avere  delle  ali  o  braccia  tanto  a  sinistra  che 
a  destra  dell'albero,  per  rispetto  al  convoglio  che  si  avvicina  ai 
medesimi,  ma  in  tal  caso  per  ciascun  convoglio  non  hanno  signi- 
ficato che  le  braccia  situate  a  sinistra  dell'a&ero  e  che  sono  di- 
pinte in  rosso,  mentre  quelle  situate  a  destra  sono  bianche. 

Art.  60. 

Un  solo  albero  semaforico  può  servire  a  regolare  l'accesso  dei 
convogli  ad  un  gruppo  di  più  linee  diramantisi  da  un  tronco 
unico. 

In  questo  caso  l'albero  semaforico,  collocato  sul  tronco  unico  ad 
opportuna  distanza  dalla  diramazione,  é  munito  di  tante  braccia, 
con  corrispondente  fanale  a  due  luci,  quante  sono  le  vie  o  dire- 
zioni a  CUI  si  può  accedere  dal  tronco  unico;  con  quest'ordine:  che 
il  primo  braccio,  e  rispettivo  fanale,  cioè  quello  posto  più  in  alto, 
si  riferisce  e  comanda  alla  prima  linea  a  sinistra  ;  il  secondo,  ossia 
quello  immediatamente  al  aisotto  del  primo,  si  riferisce  e  comanda 
alla  seconda  linea  ;  e  cosi  di  seguito,  corrispondendo  il  numero  di 
ciascun  braccio  e  relativo  fanale,  contando  dall'alto  al  basso,  al 
numero  della  linea  di  diramazione  cui  comanda,  contando  da  si- 
nistra a  destra. 
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Art.  61. 

Rispetto  ai  semafori.  Il  convoglio  deve  rispettare  il  segnale 
di  via  impedita  dato  da  un  semaforo  nello  stesso  modo  che  è  pre- 
scritto pei  segnali  a  disco  girevole  con  l'articolo  46. 

Si  devo.io  applicare  ai  semafori  tutte  le  disposizioni  contenute 
in  cruesto  Regolamento  e  relative  ai  dischi  girevoli,  segnatamente 
quelle  contenute  negli  articoli  44,  47  e  48. 

Un  convoglio  che  trova  disposta  a  via  impedita  Tala  o  luce  che 
comanda  alla  linea  verso  la  quale  è  diretto,  deve  arrestarsi  rego- 
landosi di  conformità  all'art.  46,  quand'anche  un'altra  ala  o  luce 
del  medesimo  indicasse  via  libera;  a  meno  che  abbia  ricevuto  re- 
golare ordine  scritto  di  comportarsi  diversamente. 

Art.  62. 

Mancanza  o  difetto  dei  segnali  semaforici.  Il  personale  di 
un  convoglio  che  si  avvicina  ad  un  semaforo,  del  quale  conosce  in 
precedenza  il  numero  delle  braccia  e  corrispondenti  luci,  se  non 
vede  tutte  le  braccia  o  tutte  le  luci,  deve  arrestare  il  convoglio 
per  verificare  se  il  braccio  o  la  luce  corrispondente  alla  linea  che 
esso  deve  percorrere  indichi  via  libera  o  via  impedita.  Se  per 
mancanza  o  guasto  del  braccio  o  del  fanale  relativo,  il  personale 
non  può  assicurarsi  della  via  libera,  esso  deve  tener  fermo  il  con- 
voglio^  e  mandare  al  prossimo  posto  di  manovra  dei  segnali,  per 
sapere  come  deve  regolarsi. 

Art.  63. 

Particolari  istruzioni  saranno  inoltre  impartite  pel  servizio  dei 
semafori  a  seconda  dei  vari  casi  speciali. 


lY.  Segnali  per  le  manovre  con  locomotiva. 

Art.  64. 

Segnali  dei  Manovratori.  Le  manovre  con  la  locomotiva  si 
comandano  con  appositi  segnali. 

Un  movimento  avanti  vien  comandato  colVagitare  orizzontai- 
unente  rinvolto  delle  bandiere  di  giorno^  e  la  lanterna  con  luce 
bianca  di  notte. 

Per  ordinare  un  movimento  indietro  si  espone  agitandola 
orizzontalmente^  la  bandiera  verde  di  giorno,  e  la  lanterna  con 
luce  verde  di  notte. 

Per  ordinare  la  fermata  si  espone,  agitandola  dall'alto  al 
basso,  la  bandiera  rossa  di  giorno,  e  la  lanterna  a  luce  rossa  di 
notte. 
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Art.  65. 


Si  intende  movimento  in  avanti  quando  la  locomotiva  deve  cam- 
minare nel  senso  dal  focolare  al  fumaiolo,  qualunque  sia  del  resto 
la  sua  posizione  rispetto  ai  veicoli  cui  fosse  attaccata. 

Si  intende  movimento  indietro  quando  la  locomotiva  deve  cam- 
minare in  senso  opposto  al  precedente. 

Art.  66. 

Ognuno  dei  sopraccennati  segnali  deve  essere  preceduto  da  un 
fischio  di  moderata  lunghezza  dato  con  apposito  fischietto  a  trillo 
dairagente  che  comanda  la  manovra,  per  richiamare  Tattenzione 
del  Macchinista. 

Soltanto  i  GapÀ  e  Sotto-capi-Stazione  e  li  agenti  incaricati  di 
comandare  e  dirigere  le  manovre  possono  far  uso  del  fischietto  a 
trillo. 

Art.  67. 

Segnali  dei  Macchinisti*  Ad  ogni  segnale  di  manovra  il  Mac- 
chinista che  non  potesse  immediatamente  uhhidire  all'ordine  rice- 
vuto col  segnale  stesso,  deve  rispondere  con  un  breve  fischio  della 
locomotiva,  come  alFarticolo  7,  in  segno  d'aver  inteso. 

Prima  di  eseguire  qualsiasi  movimento^  il  Macchinista  deve 
darne  preavviso  col  fischietto  della  locomotiva,  come  all'articolo  8. 

Art.  68. 

Una  locomotiva  di  manovra  domanda  Taiuto  del  personale  di 
fatica  della  Stazione  con  brevi  e  ripetuti  fischi. 

Art.  69. 

Segnali  per  la  locomotiva.  Ogni  locomotiva  ferma  o  circo- 
lante sui  binari  di  stazione  deve  di  notte  portare  almeno  un  fa- 
nale a  luce  rossa  davanti  ed  uno  di  dietro. 

Le  locomotive  poi  destinate  alle  manovre  devono  di  notte  por^ 
tare  due  fanali  a  luce  bianca  davanti  e  due  di  dietro, 

y.  Segnali  sussidiari. 

A)  Segnale  a  corda  sui  convogli. 

Art.  70. 

Disposizione.  Per  quei  convogli  pei  quali  fosse  creduto  oppor- 
tuno dall'Amministrazione,  si  colloca  sul  tender  della   locomotiva 
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una  cainpana,  la  quale  può  farsi  agire  dal  Conduttore-capo  tirando 
una  fune  che  unisce  la  campana  al  veicolo  nel  quale  egli  si  trova. 
La  fune  può  anche  disporsi  per  far  agire  il  fischietto  della  lo- 
comotiva invece  di  una  campana. 

Art.  71. 

Uso,  Il  Conduttore-capo  si  vale  del  segnale  a  corda  per  richia- 
mare, occorrendo,  Tattenzione  del  Macchinista,  esponendo  nel  me- 
desimo tempo  fuori  del  veicolo,  il  segnale  di  rallentamento  o  quello 
di  arresto,  secondo  i  casi. 

Art.  72. 

Significato,  Il  Macchinista  appena  sente  il  suono  della  cam- 
pana 0  del  fischietto,  deve  voltarsi  indietro,  ed  obbedire  imme- 
diatamente ai  segnali  che  gli  fossero  fatti. 

Art.  73. 

Più  colpi  di  campana  o  di  fischio^  dati  col  mezzo  della  corda, 
impongono  al  Macchinista  Varreste  immediato,  quand'anche  dal 
personale  del  convoglio  non  venisse  fatto  alcun  altro  segnale. 

B)   Petardi. 

Art.  74. 

Disposizione  e  significato.  Nei  casi  di  nebhia  o  neve  fìtta, 
nelle  gallerie  anche  in  tempo  ordinario,  ed  in  generale  quando  i 
segnali  non  siano  chiaramente  visibili  a  100  metri  almeno  di  di- 
stanza, 0  quando  i  fanali  non  possano  rimanere  accesi  per  guasto 
0  per  vento,  ciascun  segnale  di  arresto  o  di  rallentamento,  fatto 
con  segnali  a  mano  o  con  segnali  fìssi,  deve  essere  preannunziato 
e  sussidiato  con  tre  petardi  o  scatole  fulminanti. 

Art.  75. 

Quando  il  segnale  da  preanunciarsi  è  fatto  alla  distanza  stabi- 
lita, con  segnali  a  mano,  il  primo  petardo  si  colloca  a  25  metri 
oltre  il  segnale,  e  gli  altri  avanti  su  primo  di  25  in  25  metri,  dalla 
parte  dalla  quale  può  venire  il  convoglio. 

Quando  il  segnale  a  mano  non  sia  fatto  alla  distanza  regola- 
mentare, e  sempre  quando  si  tratti  di  segnali  fìssi,  come  sono  i 
dischi  ed  i  semafori,  il  primo  petardo  deve  collocarsi  davanti  al 
segnale,  alla  distanza  di  cui  alVarticolo  29,  e  gli  altri  due  succes- 
sivamente di  25  in  25  metri. 
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Art.  76. 

I  petardi  che  sussidiano  i  segnali  a  mano  possono  essere  levati 
quando  il  segnale  venga  ritirato;  quelli  che  sussidiano  segnali 
nssi  non  debbono  essere  ritirati  se  non  quando  il  segnale  sia  di- 
venuto visibile. 

Quando  i  petardi  siano  scoppiati  pel  passaggio  di  un  convoglio, 
essi  debbono  tosto  essere  rinnovati,  se  non  cessarono  le  circostanze, 
nelle  quali  è  prescritto  il  loro  uso. 

Art.  77. 

Rispetto  ai  petardi.  Allo  scoppio  anche  di  un  solo  petardo,  il 
Macchinista  è  obbligato  di  fermarsi  e  di  procedere  poi  subito 
lentamente  e  colla  massima  precauzione,  finché  incontri  un  se- 
gnale 0  qualcuno  del  personale  che  gli  porti  istruzioni. 

Art.  78. 

I  Macchinisti,  i  Conduttori-capi,  i  Guardiani  della  linea  ed  il 
personale  jjreposto  alla  manovra  dei  dischi  e  semafori  devono  es- 
sere muniti  di  petardi  o  capsule  fulminanti  per  usarne  alFoccor- 
renza. 

Art.  79. 

L*uso  dei  petardi  non  dispensa  minimamente  dall'uso  di  tutti  gli 
altri  segnali  in  vigere,  qualunque  sia  il  grado  presunto  della  loro 
visibilità  ed  efficacia. 

C)  Dischetti  per  deviatoi. 

Art.  80. 

I  deviatoi  che  TAmministrazione  credesse  opportuno  rendere  spe- 
cialmente visibili  pel  personale  di  Stazione  possono  essere  muniti 
di  un  piccolo  disco  girevole,  collegato  automaticamente  col  ma- 
nubrio del  deviatoio,  per  modo  che  quando  quest'ultimo  vien 
aperto  per  la  linea  deviata,  il  piccolo  disco  si  dispone  normal- 
mente al  binario;  quando  invece  il  deviatoio  si  dispone  per  la 
linea  diretta,  il  disco  si  colloca  paralellamente  al  binario. 

Di  notte  i  dischetti  debbono  essere  illuminati. 

I  dischetti  dei  deviatoi  non  hanno  pel  Macchinista  di  un  con- 
voglio in  corsa  che  un  significato  puramente  indicativo. 

Art.  81. 

Le  due  faccie  del  disco  sono  dipinte  a  vari  colori,  ma  in  modo 
identico;  la  disposizione  dei  colon  può  anche  indicare  da  che  parte 
si  diriga  il  binario  deviato. 
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Però  i  dischetti  applicati  ai  deviatoi  che  immettono  nei  binari 
tronchi,  tanto  nelle  Stazioni  che  in  piena  linea,  devono  avere  le 
due  faccie  colorate  intieramente  in  rosso;  e  q[uando  essi  si  trovano 
disposti  normalmente  al  binario,  i  Macchinisti,  appena  possono 
scorgerli,  devono  prendere  tutte  le  maggiori  precauzioni  per  evitare 
inconvenienti. 

Art.  82. 

Vuso  dei  dischetti  ai  deviatoi  non  dispensa  dalVuso  di  tutti 
gli  altri  segnali  e  dalla  pratica  di  tutte  le  altre  misure  di  si- 
curezza e  di  prudenza  che  sono  prescritte  dai  Regolamenti. 


D)  Segnalamento  elettrico  a  campana. 

Art.  83. 

Prescrizioni  generali.  Sovra  alcuni  tratti  di  certe  linee,  che 
saranno  designati  con  apposite  istruzioni,  è  attivato  il  segnala- 
mento elettrico  a  campana  per  regolare  la  circolazione  dei  convogli 
sulla  via. 

Art.  84. 

//  segnalamento  elettrico  a  campana  è  considerato  come  sus- 
sidiario, quindi  per  esso  il  personale  non  resta  esonerato  dal 
conform,arsi  rigorosamente  a  tutte  le  altre  prescrizioni  regola- 
m,entari  relative  ai  segnali  ed  alla  circolazione  dei  convogli,  ed 
in  caso  di  irregolarità  nel  funzionamento  del  segnale  a  cam- 
pana, non  viene  punto  menomata  la  responsabilità  del  personale 
per  le  eventuali  trasgressioni  delie  altre  prescrizioni  in  vigore. 

Art.  85. 

A  ciascuno  dei  segnali  a  campana  considerati  nel  presente  Re- 
golamento debbono  sempre  ed  immediatamente  tener  dietro  tutti 
gli  altri  segnali  ed  avvisi  ordinari  o  straordinari,  scritti,  tele- 
grafici, ottici  od  acustici  che  sono  per  ciascun  caso  prescritti  dai 
Regolamenti  o  da  ordini  speciali. 

Art.  86. 

Scopo  e  disposizione.  Gli  apparati  elettrici  pel  segnalamento 
a  campana  hanno  per  iscopo  di  segnalare  da  ciascuna  Stazione  la 
marcia  dei  convogli  alla  Stazione  susseguente  ed  ai  Guardiani  posti 
lungo  la  linea  fra  le  due  Stazioni,  e  di  fornire  ai  convogli  ed  ai 
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fuardianì,  nei  casi  straordinari,  il  mezzo  di  comunicare  con  le 
tazioni  prossime  laterali. 

Essi  sono  stabiliti  nelle  Stazioni  e  nei  Caselli  da  guardiano. 

Nei  Caselli  havvi  un  solo  apparato  ed  una  sola  campana;  nelle 
Stazioni  vi  sono  tanti  apparati  e  tante  campane  quante  sono  le 
direzioni  per  le  quali  è  prescritto  di  far  uso  del  segnalamento  a 
campana. 

Essi  sono  muniti  di  un  apparecchio  da  orologio  che  deve  essere 
rimontato,  a  cura  rispettivamente  del  Capo-Stazione  e  dei  Guar- 
diani, a  norma  di  particolari  istruzioni  che  verranno  date  in  pro- 
posito. 

Art.  87. 

Modo  di  fanzionare.  1  segnali  dati  in  una  Stazione,  verso  una 
direzione,  sono  riprodotti  contemporaneamente: 

Dalla  campana  della  Stazione  stessa; 

Dalla  campana  deirapparato  della  prossima  Stazione,  nella  di- 
rezione medesima; 

Dalle  campane  di  tutti  gli  apparati  esistenti  nei  Caselli  posti 
fra  le  due  Stazioni. 

I  segnali  dati  dai  Guardiani  sono  riprodotti  contemporaneamente: 

Dalla  campana  dell'apparato  nel  Casello  in  cui  si   dà  il  se- 
gnale ; 

Dalla  campana  dell'apparato  nelle  due  Stazioni  prossime  la- 
terali ; 

Dalle  campane  di  tutti  gli  apparaci  esistenti  nei  Caselli  col- 
locati fra  le  due  Stazioni  suddette. 

Art.  88. 

Dagli  apparati  collocati  nei  Caselli  da  Guardiano  i  segnali  non 
possono  essere  trasmessi  senza  la  previa  rottura  di  un  suggello,  il 
quale  deve  essere  ad  ogni  volta  reintegrato  al  più  presto  da  ap- 
posito incaricato,  cui  il  Guardiano  è  tenuto  di  darne  avviso  verbale. 

Art.  89. 

1  vari  segnali  constano  di  un  numero  determinato  di  tocchi  di 
campana  divisi  in  gruppi  di  più  tocchi  ciascuno,  con  un  breve  in- 
tervallo costante  fra  tocco  e  tocco,  ed  altro  maggiore  fra  gruppo 
e  gruppo. 

Art.  90. 

Segnali  stabiliti.  Nella  seguente  tabella,  che  contiene  i  se^ 
gnali  stabiliti,  il  segnale  ■  indica  un  tocco  di  campana,  e  le  di- 
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Stanze  fra  un  segno  e  V altro,  e  fra  i  stuxessivi  gruppi  di  segni 
esprimono  i  minori  e  maggiori  intervalli  di  tempo  che  fra  essi 
devonsi  lasciar  trascorrere. 


Nomerò 
pr>g^re»nTo 


8 


0 


SEGNALE 


SIGNIFICATO 
CORRISPONDENTE 


da. 


Treno  viaggiante 
nella  direzione 


verso. 


Treno  viaggiante 
nella  direzione 
da verso 


Tatti  i  treni 

in  marcia  devono 

essere  fermati 


Chiamata  della 
macchina  di  soccorso 


Chiamata  della 

macchina  di  soccorso 

con  attrezzi 


Inteso 
(riferibile  soltanto  ai  se- 
gnali N.  4  e  5) 


Art.  91. 

Trasmissione  dei  segnali.  I  segnali  i,  2,  3  e  6  sono  ado 
perati  soltanto  dalle  Stazioni.  I  segnali  4  e  5  possono  essere 
dati  dai  Guardiani^  ma  soltanto  dietro  richiesta  del  Conduttore- 
capo  di  un  convoglio. 

Il  segnale,  che  non  vien  ripetuto  dalla  campana  delVapparato 
trasmettente^  deve  considerarsi  cornee  non  trasm,esso. 

Quando  un  segnale  è  in  corso  di  trasmissione  non  deve  per 
qualsiasi  m,otivo  essere  interrotto  da  altri. 

1  tocchi  di  campana  che  non  compongono  uno  dei  segnali  so- 
vraindicati  devono  essere  considerati  senza  significato  ;  tuttavia 
udendo  i  medesimi,  devono  i  Guardiani  raddoppiare  di  vigi- 
lanza, e  le  Stazioni  procurare  di  avere  schiarimenti  per  telegrafo. 


Art.  92. 

Segnali  di  partenza.  I  segnali  1  e  2,  rispettivamente,  sono 
trasmessi  dai  Capostazione,  o  dairincaricato  del  servizio  convogli, 
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o  per  suo  ordine  espresso  di  volta  in  volta,  al  momento  in  cui 
parte  il  convoglio  dalla  Stazione. 

Se  il  convoglio  non  ha  fermata,  il  segnale  vien  dato  al  momento 
preciso  del  suo  passag^o  davanti  al  fabbricato  viaggiatori. 

Tutti  i  convogli  e  le  locomotive  sciolte  debbono  essere  cosi  segna- 
lati, eccezion  fatta  per  quelli  che  dovessero  percorrere  un  sol  tratto 
di  linea  fra  una  Stazione  e  la  successiva  ;  vale  a  dire  :  che  partiti 
da  una  Stazione  dovessero  a  questa  ritornare  senza  spingere  la 
corsa  fino  alla  Stazione  consecutiva. 

Art.  93. 

Segnale  d^arresto.  H  segnale  3  deve  essere  trasmesso  da  una 
Stazione,  oltre  ai  segnali,  se  in  tempo,  di  cui  all'articolo  37,  ap- 
pena si  accorga  che  a  seguito  di  irregolarità  verificatesi  nella 
circolazione  dei  convogli,  sia  compromessa  la  vita  o  la  salute  dei 
viaggiatori  o  del  personale. 

ti  segnale  3  deve  essere  ripetuto  più  volte  a  brevi  intervalli. 

Art.  94. 

1  Guardiani,  udito  il  segnale  3,  devono  segnalare  immediata- 
mente  la  fermata  a  tutti  i  convogli,  coi  segnali  ordinari  e  stra- 
ordinari prescritti  dal  Regolamento. 

Sulle  linee  a  semplice  binario,  i  Guardiani  devono  ugualmente 
segnalare  la  fermata  a  tutti  i  convogli  allorquando  avessero  ad 
udire,  Vuno  aopo  Valtro,  i  due  segnali  i  e  2,  prima  del  pas- 
saggio di  uno  aei  convogli  annunciati  dai  detti  segnali,  anche 
se  non  ne  segua  subito  il  segnale  3, 

Pure,  sulte  linee  a  semplice  binario  i  Guardiani  che  avessero 
udito  il  segnale  a  campana  annunciante  un  convoglio  che  viaggia 
in  una  direzione  e  vedessero  invece  arrivare  un  convoglio  nella 
direzione  opposta,  devono  segnalare  a  questo  la  fermata. 

I  convogli  arrestati  sulla  via  per  effetto  delle  aisposizioni  con- 
tenute nel  presente  articolo  si  regoleranno  di  conformità  alle  istru- 
zioni che  saranno  impartite  pei  diversi  casi. 

Art.  95. 

Segnali  di  soccorso.  Quando  un  convoglio  fermo  sulla  linea 
ha  bisogno  della  locomotiva  di  soccorso,  il  Conduttore-capo,  dopo 
aver  fatto  coprire  il  convoglio  coi  prescritti  segnali,  invita  il  più 
vicino  Guardiano  a  trasmettere  il  segnale  4  o  il  5  secondo  i  casi; 
quindi  procede  alla  chiamata  della  locomotiva  di  soccorso  anche 
nei  modi  ordinari.  ^ 

II  Gt4ardiano  deve  tosto  eseguire  Verdine  ricevuto  rompendo 
alVuopo  il  suggello  del  proprio  apparato,  ed  il  Conduttore-capo 
prende  nota  sul  foglio  di  corsa  del  nome  del  Guardiano,  del 
numero  del  Casello  e  dell'ora  in  cui  fu  trasmesso  il  segnale. 
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Art.  96. 

Se  la  campana  del  Casello  non  ripetè  il  segnale  dato  dal  Guar- 
diano, questi  deve  recarsi  al  prossimo  Casello  per  far  dare  il  se- 
gnale da  quest'ultimo.  Prima  però  di  ciò  fare,  egli  deve  congiun- 
gere i  fili  di  linea  del  proprio  apparato,  nel  modo  che  gli  sarà 
stato  indicato  dal  personale  di  ciò  incaricato. 

Art.  97. 

Una  Stazione  che  sente  il  segnale  a  campana  per  locomotiva  di 
soccorso,  deve  rispondere  col  segnale  6  nella  direzione  da  cui  pro- 
viene la  chiamata;  quindi  procede  telegraficamente,  e  come  di  re- 
gola, per  procurare  il  soccorso  domandato. 

Art.  98. 

1  segnali  di  locomotiva  di  soccorso  si  debbono  ripetere  ad  inter- 
valli, finché  una  Stazione  abbia  dato  il  segnale  N.  6. 

Però  per  uno  stesso  convoglio,  il  segnale  deve  essere  dato  e 
ripetuto  da  un  solo  e  medesimo  Guardiano. 

Art.  99. 

Quando  sia  il  caso  di  domandare  la  locomotiva  di  soccorso  di- 
rettamente da  una  Stazione,  a  mezzo  del  telegrafo,  questa  deve 
contemporaneamente  ripetere  la  richiesta  a  mezzo  del  segnale  a 
campana,  allo  scopo  di  avvertire  i  Guardiani  e  richiamare  l'atten- 
zione della  prossima  Stazione  telegrafica  con  la  quale  occorra  al- 
l'uopo corrispondere. 

Art.  100. 

Istrazioni  complementarL  Agli  agenti  interessati  saranno 
date  le  particolareggiate  istruzioni  che  si  renderanno  necessarie 
per  la  esatta  e  completa  cognizione  del  segnalamento  elettrico  a 
campana  e  pel  regolare  funzionamento  del  medesimo. 


PARTE  III 


PRINCIPALI   GUASTI    DURANTE  IL   SERVIZIO 
DELLA   LOCOMOTIVA  E   MODO   DI   REGOLARSI 


CAPITOLO  IX. 
Guasti  nella  caldaia  ed  annessi. 


T.  —  ESPLOSIONE  BEILE  CALDÀIE  -  COLPO  DI  FUOCO 
CAUSE  E  MISURE  DI  PRECAUZIONE. 

1.  L'esplosione  della  caldaia  si  può  ritenere  come  il 
maggior  pericolo  al  quale  si  può  trovare  esposto  il  per- 
sonale di  condotta  delle  locomotive;  fortunatamente  però 
un  tale  accidente  si  veriflca  assai  di  rado,  specialmente  se 
non  si  trascurano  certe  avvertenze  di  cui  diremo  in  se- 
guito. 

L'esplosione  può  aver  origine  da  varie  cause  agenti  se- 
paratamente od  anche  concomitantemente;  le  principali 
sono  le  seguenti: 

a)  Insufficiente  resistenza  delle  lamiere. 

2.  L*insufficiente  resistenza  delle  lamiere  può  derivare 
0  da  deficiente  spessore  delie  lamiere  stesse,  o  da  cattiva 
qualità  del  materiale  impiegato,  o  da  cattiva  lavorazione. 

Non  ò  infatti  raro  il  caso  di  riscontrare  al  collaudo  pa- 
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recchie  lamiere  difettose  od  all' esterno  od  airinierno,  la- 
miere che  se  venissero  impiegate  nella  costruzione  delle 
caldaie  potrebbero  dar  luogo  ad  esplosione.  Sui  caratteri 
che  devono  presentare  1  materiali  da  impiegarsi  nella  co- 
struzione delle  locomotive  e  sulle  prove  alle  quali  devonsi 
assoggettare  i  materiali  stessi,  non  ò  il  caso  di  qai  far 
parola,  essendosene  già  parlato  nella  Parte  I  del  presente 
volume. 

Talvolta  rinsufficiente  resistenza  si  manifesta  dopo  nn 
periodo  più  o  meno  lungo  di  effettuato  servizio  in  causa 
di  corrosioni  avvenute  nelle  lamiere  e  specialmente  in 
certe  parti,  fra  le  quali  citeremo  la  zona  corrispondente 
all'oscillazione  del  livello  dell'acqua,  le  chiodature,  i  ri- 
svolti, ecc. 

Anche  la  non  ben  eseguita  foratura  delle  lamiere  e  la 
difettosa  loro  chiodatura  può  essere  causa  di  insufficiente 
resistenza. 

Allo  scopo  di  evitare  per  quanto  è  possibile  gli  incon- 
venienti che  produrrebbe  l'insufficiente  resistenza,  si  sot- 
topongono le  caldaie  all'atto  di  loro  costruzione  ed  in  se- 
guito annualmente  ad  apposite  prove  di  resistenza  mediante 
compressione  idraulica. 

Ancor  più  di  queste  compressioni  valgono  allo  scopo 
prefisso  le  frequenti  accurate  periodiche  visite  interne  ed 
esterne  fatte  alla  caldaia.  Tanto  delle  une,  quanto  delle 
altre  essendosi  già  parlato  nel  primo  volume,  non  è  qui  il 
caso  di  ripetere  quanto  già  si  disse. 

b)   Pressione   superiore   a   quella   del    timbro   della 
caldaia. 

3.  È  questa  una  delle  cause  più  frequenti  delle  esplo- 
sioni ;  ciò  può  avvenire  quando  le  valvole  di  sicurezza  non 
funzionano  regolarmente  sia  per  difettosa  costruzione,  sia 
per  guasto  accidentale,  sia  infine  perchè  il  personale  di 
macchina  ne  abbia  impedito  il  libero  funzionamento.  Se  le 
valvole  di  sicurezza,  per  un  motivo  qualunque  non  funzio- 
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nano,  la  pressione  in  caldaia  pnò  crescere  assai  fortemente 
in  pochissimo  tempo,  opperò  se  il  personale  di  macchina 
trovasi  assente,  oppure  se  non  presta  attenzione  alle  in- 
dicazioni del  manometro,  può  avvenire  che  la  pressione  in- 
terna raggiunga  un  limite  tale  da  vincere  la  resistenza 
della  caldaia  e  quindi  provocarne  lo  scoppio. 

Allo  scopo  appunto  di  evitare  per  quanto  è  possibile  che 
la  pressione  cresca  troppo  allorquando  il  personale  di  mac- 
china è  assente,  si  prescrive  che  il  personale  stesso  prima 
di  abbandonare  la  locomotiva  allenti  almeno  una  delle  bi- 
lancio delle  valvole  di  sicurezza. 

Allo  scopo  poi  di  evitare  i  disastri  causati  da  disatten- 
zione 0  da  ingiustificabile  temerarietà  del  personale  di 
macchina,  si  va  oggidì  estendendo  Tuso  delle  valvole  di 
sicurezza  inaccessibili  e  cioè  di  costruzione  tale  da  essere 
protette  contro  le  possibili  manomissioni  ed  alterazioni  da 
parte  del  personale. 

Ogni  qualvolta  il  Macchinista  rilevi  un  disaccordo  fra  il 
funzionamento  delle  valvole  e  le  indicazioni  del  manometro, 
dovrà  renderne  prontamente  informato  il  Capo  o  Sotto-capo 
Deposito  per  le  volute  verifiche  e  riparazioni. 

e)  Eecessivo  riscaldamento  delle  lamiere  del  focolaio. 

4.  É  questa  un'altra  circostanza  che  contribuisce  alla 
diminuzione  di  resistenza  della  caldaia  e  che  può  provocare 
anche  Tesplosione. 

Una  delle  parti  più  facilmente  soggetta  a  soverchio  ri- 
scaldamento è  il  cielo  del  fornello  che,  come  si  disse,  è 
generalmente  in  rame.  Ora  ò  noto  che  allorquando  il  rame 
viene  scaldato  fortemente  la  sua  resistenza  diventa  minima 
(a  SbO^  cent^  la  resistenza  del  rame  ò  ridotta  ai  soli  ^/^  di 
quella  presentata  alle  ordinarie  temperature  ;  al  caler  rosso 
tal  resistenza  non  è  più  che  *|^f^  della  normale)  opperò 
riesce  facile  a  comprendersi  che  in  seguito  ad  un  colpo  di 
fuoco  può  anche  avvenire  l'esplosione. 

A  produrre  il  colpo   di   fuoco   possono    concorrere  due 
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eiroostanze  agenti  talvolta  separatamente,  tal  altra  assieme, 
e  queste  sono  :  1^  Deficienza  d'acqaa  in  caldaia  prodotta 
da  negligenza  del  personale  o  da  guasti  sia  agli  apparecchi 
d*alimentazione,  sia  alle  varie  parti  della  caldaia,  dalle  quali 
originino  foghe  importanti  ecc.;  2^  mancanza  di  contatto 
diretto  dell'acqua  colle  lamiere  in  causa  della  presenza 
di  incrostazioni  o  sedimenti  di  qualche  rilievo.  Tanto 
nell*un  caso,  quanto  nell'altro,  le  lamiere,  esposte  da  una 
parte  all'intenso  calore  prodotto  dalla  combustione  in  for- 
nello^ non  potendo  cedere  il  calore  stesso  all'acqua^  poiché 
non  sono  più  in  contatto  colla  medesima,  finiscono  coU'ar- 
roventarsi  ed  abbruciare. 

Se  poi  allorquando  il  cielo  del  fornello  trovasi  in  tale 
pericoloso  stato  venisse  iniettata  dell'acqua  in  caldaia  si 
andrebbe  incontro  ad  una  probabilissima  esplosione  perchè 
l'acqaa  a  contatto  del  cielo  assai  caldo  passerebbe  dap- 
prima allo  stato  sferoidale  per  poi  trasformarsi  violente- 
mente in  vapore  aumentando  così  fortemente  e  di  nn  sol 
tratto  la  pressione  in  caldaia. 

Il  taspo  fusibile,  del  quale  più  volte  si  ebbe  a  parlare, 
può,  quando  sia  ben  tenuto,  essere  un  prezioso  amico  pel 
personale  di  macchina  che  fu  negligente  nella  condotta 
della  locomotiva  ;  però  è  necessario  che,  non  appena  il 
macchinista  si  accorge  di  aver  lasciato  mancare  Tacqua 
sul  cielo  in  guisa  da  provocare  la  fusione  del  tappo  fusi- 
bile, getti  prontamente  il  fuoco  e  chiuda  poi  la  porta  del 
fornello  e  quelle  del  ceneratoio  affinchè  le  lamiere  non  ab- 
biano a  raffreddarsi  troppo  violentemente  e  subire  cosi 
dannose  contrazioni. 

5.  Oltre  alle  accennate  principali  cause,  altre  ve  ne 
sono  che  possono  provocare  l'esplosione  delle  caldaie^  ma 
che  non  sempre  riescono  di  facile  determinazione,  e  di  ciò 
ne  fanno  prova  le  differenti  conclusioni  e  ragioni  esposte 
dai  differenti  periti  incaricati  di  studiare  le  cause  delle 
avvenute  esplosioni  di  caldaie. 
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Noi  oi  limiteremo  pertanto  a  raccomandare  vivamente 
ai  macchinisti  di  evitare  i  pericoli  sìa  delle  esplosioni,  sia 
dei  colpi  di  fuoco,  mediante  l'osservanza  delle  seguenti 
misure  di  precauzione,  e  cioè: 

l""  Accertarsi,  nei  giorni  di  riposo,  che  la  caldaia  fu 
ben  lavata  e  ripulita  dalle  incrostazioni  e  che  tutti  i  ti- 
ranti interni  sieno  in  buon  ordine; 

2®  Mantenere  in  perfetto  ordine  ti  tubo  di  livello,  in 
modo  da  avere  indicazioni  veritiere  ;  mantenere  pure  in 
buon  ordine  i  robinetti  di  prova  in  guisa  da  poter  in  ogni 
momento  controllare  le  indicazioni  date  dal  tubo  di  livello; 
mantenere  sempre  in  buon  ordine  gli  apparecchi  d'alimen- 
tazione adoperandoli  alternativamente  onde  non  incorrere 
nel  pericolo  di  averli  entrambi  inservibili  ; 

3°  Prestare  la  massima  attenzione  al  modo  di  con- 
durre la  locomotiva,  in  conformità  anche  airandamento 
altimetrico  della  linea  da  percorrersi,  procurando,  princi- 
palmente sulle  linee  difficili,  di  eccedere  alquanto  nel 
quantitativo  d'acqua  in  caldaia,  piuttosto  che  peccare  in 
scarsezza  ; 

4"^  Non  alterare  mai  la  lunghezza  delle  cannette  delle 
bilancio  delle  valvole  di  sicurezza,  nò  impedire  in  modo 
qualsiasi  il  libero  funzionamento  delle  valvole  stesse  ;  te- 
nere in  buon  ordine  il  manometro,  consultarlo  spesso  du- 
rante il  viaggio  e  riferire  ai  superiori  non  appena  scor- 
gansi  discordanze  nelle  indicazioni  date  dal  manometro  e 
dalle  valvole  di  sicurezza. 

II.  —  FUGHE  D'ACQUA  0  DI  YAPOBE. 

6.  In  una  caldaia  in  servizio  le  fughe  che  più  general- 
mente si  possono  manifestare  sono  le  seguenti  : 
Fughe  nelle  teste  dei  tiranti  in  genere  ; 
»      nelle  giunzioni  delle  lamiere; 
»      nei  quadri  della  porta  ed  in  quello  inferiore; 
»      nell'innesto  dei  tobi  bollitori  nelle  piastre  ta- 
bulari. 
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Quasi  sempre  tali  fughe  sono  dovute  ad  incuria  del  per- 
sonale di  macchina  che  non  seppe  o  non  volle  usare  le 
precauzioni  di  cui  si  disse  parlando  della  condotta  del 
fuoco  e  lasciò  penetrare  tropp'aria  fredda  nell'interno  del 
focolaio.  Se  le  perdite  lamentate  sono  di  tenue  importanza, 
la  condotta  della  macchina  può  ancora  farsi  per  bene  col- 
Taumentare  Fattività  della  combustione,  caricando  però  il 
carbone  poco  per  Volta  e  frequentemente  ;  sarà  pur  bene 
chiudere  alquanto  il  cono  di  scappamento  e  procurare  di 
mantenere  alto  il  livello  delPacqua  in  caldaia. 

Se  invece  le  perdite  sono  tali  da  spegnere  il  fuoco  o 
da  mettere  in  pericolo  di  non  poter  mantenere  sufficiente 
acqua  in  caldaia,  in  allora  conviene  gettare  il  fuoco  e  chie- 
dere la  macchina  di  riserva. 

Una  delle  perdite  più  frequenti  abbiamo  detto  essere 
quella  airinnesto  dei  tubi  bollitori  ;  si  dice  allora*  che  la 
piastra  piange.  Generalmente  un  tal  inconveniente  è  do- 
vuto a  trascuranza  nel  personale,  che  non  cura  di  evitare 
i  troppo  repentini  sbalzi  di  temperatura  nel  fornello. 

Allorquando  si  verifica  tale  inconveniente,  è  sempre 
bene  astenersi  per  quanto  è  possibile  dal  battere  le  viere, 
ma  si  dovrà  invece  procurare  di  rendere  più  attiva  la 
combustione  chiudendo  anche  alquanto  il  cono  di  scappa- 
mento. Bene  spesso  la  perdita  cessa  in  breve  tempo;  se 
poi  invece  la  perdita  fosse  molto  sentita  e  non  si  potesse 
far  cessare  col  mezzo  indicato^  in  allora  si  potrà  ricorrere 
airoperazione  della  battitura  delle  viere,  però  occorrerà 
usare  molta  precauzione  nel  battere,  perchè,  come  già  si 
disse,  oltre  all'ovalizzare  i  fori  della  piastra  tubulare  si 
possono  anche  provocare  maggiori  perdite  d'acqua.  Sempre 
poi,  quando  si  fa  tale  operazione,  devesi  aver  cura  di  in- 
cominciare a  battere  le  viere  del  rango  superiore  inquan- 
tochè  bene  spesso  i  tubi  spandenti  sono  soltanto  quelli 
superiori,  mentre  gli  innesti  di  quelli  inferiori  rimangono 
bagnati  dall'acqua  proveniente  dai  superiori. 


aUASTI  NELLA   CALDAIA.  ED   ANNESSI  343 

UD*altra  perdita,  ohe  si  manifesta  pure  abbastanza  fre- 
quentemente, è  quella  dovuta  alla  rottura  dei  tiranti  a 
collo  d'oca  che  servono  a  riunire  la  piastra  tubulare  del 
fornello  col  corpo  cilindrico  della  caldaia;  generalmente 
una  simile  rottura  provoca  un  violento  getto  d'acqua  che 
in  breve  spegne  il  fuoco  ed  allora  è  necessario  chiamare 
la  locomotiva  di  riserva. 

Le  altre  fughe  accennate  al  principio  di  questo  para- 
grafo sono  generalmente  di  poca  entità  e  non  impediscono 
di  condurre  la  locomotiva  col  proprio  treno  fino  a  desti- 
nazione. Si  pone  riparo  a  tali  perdite  riparando  conve- 
nientemente presso  il  Deposito  le  parti  avariate  seguendo 
le  norme  in  apposito  capitolo  già  indicate. 

III.  —  ROTTURA  DI  TUBI  BOLLITORI. 

7.  Se  la  rottura  avviene  presso  la  piastra  tubulare  ed 
in  modo  che  il  tubo  piegandosi  lasci  scoperto  il  foro  della 
piastra  stessa,  in  allora  riesce  pressoché  impossibile  porvi 
pronto  riparo,  ed  il  fuoco  viene  spento  in  pochi  istanti. 

Se  invece  la  rottura  non  è  che  parziale,  in  allora  si 
deve  prontamente  rimediarvi,  ed  ecco  in  qual  modo. 

Innanzi  tutto  occorre  procurare  di  scoprire  quale  ò  il 
tubo  rotto,  inquantochò  il  getto  d'acqua  e  di  vapore  non 
lascia  facilmente  discernere  la  piastra  tubolare;  a  tale 
scopo  devesi  procurare  di  esportare  dal  focolaio  il  vapore 
che  va  formandovisi  e  nel  tempo  stesso  devesi  procurare 
di  abbassare  la  pressione  in  caldaia  per  rendere  meno  vio- 
lento il  getto,  e  per  ciò  fare  converrà  consumare  la  mas- 
sima quantità  di  vapore  ed  iniettare  acqua  in  caldaia. 

Ne  consegue  che  il  macchinista  non  arresterà  il  treno, 
ma  proseguirà  la  sua  corsa  eseguendo  in  pari  tempo  le 
seguenti  operazioni: 

a)  Spingere  la  leva  di  distribazione  totalmente  all'e- 
stremità  della  corsa  nel   senso   della   marcia  in  modo  da 
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avere  la  massima  presa  di  vapore  per  ogni  colpo  di'stan- 
taffo; 

b)  Chiudere  il  cono  di  scappamento  ed  aprire  lo  zam- 
pillo per  ottenere  il  duplice  scopo  di  liberare  il  focolaio 
dal  vapore  e  quindi  poter  scoprire  il  tubo  rotto,  ed  atti- 
vare il  tiraggio  per  controbilanciare  la  tendenza  air  estin- 
zione del  fuoco; 

e)  Aprire  prontamente  uno  od  anche  entrambi  gli  ap- 
parecchi di  alimentazione  per  introdurre  in  caldaia  una 
quantità  di  acqua  sufSciente  per  rimpiazzare  quella  che 
sfugge  ed  abbassare  nel  tempo  stesso  la  pressione; 

d)  Riconosciuto  quale  sia  il  tubo  rotto,  prendere  un 
turacciolo  in  ferro,  collocarlo  sull'apposito  gancio  e  pre- 
sentarlo innanzi  al  tubo  stesso,  mentre  il  fuochista  con 
apposito  cacciaturaccioli  procura  di  applicarlo  e  cacciarlo 
a  forza  nel  tubo  rotto;  a  tale  scopo  bisogna  battere  sul 
cacciaturacciolo  con  una  mazza  o  martello  piuttosto  pe- 
sante. Neireseguire  tale  operazione  bisogna  procurare  di 
usare  grande  attenzione  onde  non  guastare  la  piastra  tu- 
bolare ed  in  pari  tempo  per  mettersi  al  riparo  del  peri- 
colo che  il  turacciolo  non  ben  collocato  venga  dalla  pres- 
sione interna  scacciato  fuori  della  piastra  e  colpisca  il 
personale  di  macchina. 

Se  coirapplicazione  del  turacciolo  in  ferro  la  perdita 
d'acqua  cessa  totalmente  o  quasi,  in  modo  da  poter  pro- 
seguire fino  alla  prossima  Stazione,  lo  si  dovrà  fare;  se 
invece  Tacqua  più  non  esce  dalla  piastra  tubolare  del  for- 
nello; ma  continua  a  disperdersi  nel  tubo  e  quindi  in  ca- 
mera del  fumo,  in  allora  si  dovrà  arrestare  il  treno,  aprire 
la  porta  dèlia  camera  del  fumo  ed  applicare  nella  piastra 
tubolare  in  ferro  un  turacciolo  di  legno.  In  tal  modo  viene 
a  cessare  qualsiasi  comunicazione  deirinterno  coll'esterno 
del  tubo  e  quindi  la  caldaia  rimane  in  buono  stato. 

Talvolta  la  rottura  di  un  tubo  bollitore  provoca  pure  la 
rottura  di  altri  tubi  vicini,  ed  in  tal   caso   riesce   quasi 
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sempre  inevitabile  Io  spegDÌmeDto  del  faoco;  in  allora 
converrà  gettare  completamente  il  fuoco  ed  aprire  entrambi 
gli  apparecchi  di  alimentazione,  facendo  chiedere  in  pari 
tempo  la  locomotiva  di  riserva. 

In  ogni  caso  poi,  quando  la  locomotiva  arriva  al  proprio 
Deposito,  è  buona  cosa  procedere  alia  sostituzione  del 
tubo  rotto,  perchè  la  presenza  di  turaccioli  nelle  piastre 
tubolari  lascia  sempre  temere  che  da  un  momento  all'altro 
possano  spostarsi  e  venire  cacciati  fuori  dairinterna  pres- 
sione con  pericolo  talvolta  del  personale  e  sempre  della 
caldaia,  la  quale  si  può  in  breve  ora  vuotare  se,  per  essere 
assente  il  personale,  non  viene  subito  rilevata  la  mancanza 
del  turacciolo. 

lY.  ^  GUASTI  ALLA  GRATICOLA. 

8.  Avviene  talvolta  che  qualche  sbarra  o  qualche  pac- 
chetto di  sbarre  cada  nel  ceneratoio;  nel  primo  caso  Tin- 
conveniente  è  piccolo  e  basta,  cogli  appositi  ferri,  ravvi- 
cinare fra  loro  le  sbarre  laterali ,  oppure  anche  solo 
gettare  e  mantenere  là  ove  manca  la  sbarra  dei  pezzi 
di  combustibile  piuttosto  grossi;  se  invece  trattasi  della 
caduta  di  un  intero  pacchetto^  allora  rinconveniente  è  al- 
quanto più  grave^  ma .  però  ancor  riparabile.  Anche  in 
questo  caso  bisogna  spostare  gli  altri  pacchetti  in  guisa 
da  non  avere  un  solo  e  grande  vuoto,  ma  bensì  parecchi 
piccoli  vuoti;  l'uso  di  carbone  in  pezzi  grossi  sarà  utilis- 
simo anche  in  questo  caso. 

Allorquando  poi  il  treno  arriva  ad  una  Stazione,  sarà 
bene  togliere  la  sbarra  od  il  pacchetto  dal  ceneratoio  e 
procurare  di  rimetterli  in  posto,  semprecchò  però  non  siano 
abbruciati  o  parzialmente  fusi. 

Y.  _  GUASTI  AL  CENERAIO. 

9.  I  guasti  che  possono  accadere  nel  ceneraio  sono,  ge- 
neralmente, il  non  regolare  funzionamento  delle  paratoie 
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od  il  distacco  di  tutto  o  di  ana  parte  del  oeneraio  per 
rottura  delie  chiavarde  o  delle  chiavette  di  ritegno. 

Nel  primo  caso  sarà  facile  al  macchiDÌsta  procurare  di 
rimettere  le  cose  in  ordine  e  qualora  ciò  non  fosse  possi- 
bile dovrà  togliere  la  paratoia  guasta. 

Nel  secondo  caso,  non  appena  si  accorge  che  il  ceneraio 
sta  per  staccarsi,  dovrà  arrestare  il  treno,  assicurare  come 
meglio  può,  ma  in  modo  stabile  il  ceneraio  stesso,  e  qua- 
lora ciò  non  fosse  possibile,  dovrà  levarlo  conoipletamente 
e  collocarlo  sul  tender. 

TI.  —  GUASTI  AL  0 AMINO  ED  ALLA  CAMERA 

DEL  FUMO. 

10.  Generalmente  il' camino  non  va  soggetto  a  guasti 
se  non  nel  caso  che  urti  contro  qualche  ostacolo  ;  in  tal 
caso  se  la  rottura  avviene  semplicemente  in  alto,  si  può 
ancora  continuare  la  corsa  procurando  di  rendere  il  tirante 
energico  a  mezzo  del  cono.  Se  invece  la  rottura  avvenne 
alla  base  e  non  è  più  facile  rimettere  in  posto  vertical- 
mente il  camino,  bisogna  arrestare  il  treno,  spegnere  il 
fuoco  e  chiamare  la  riserva. 

11.  Anche  la  camera  del  fumo,  salvo  in  caso  di  urti, 
non  va  soggetta  a  guasti  che  non  siano  prevedibili  ;  però 
talvolta  la  porta  non  chiude  bene  ed  allora  il  tiraggio  ne 
soffre  ;  inoltre,  specialmente  se  si  impiegano  certe  qualità 
di  combustibile,  può  avvenire  che  una  buona  dose  di  car- 
bone, sotto  forma  di  piccoli  pezzi  incandescenti,  si  raduni 
nella  camera  del  fumo  e  vi  continui  ad  abbruciare  dete- 
riorando ed  abbruciando  la  lamiera. 

Pertanto  non  appena  il  macchinista  si  accorga  di  uno 
di  tali  fatti,  dovrà  porvi  subito  rimedio  ;  nel  primo  caso 
otturando,  come  meglio  può,  con  terra  grassa  od  altre  so- 
stanze incombustibili,  le  fessure  lasciate  dalla  porta  e  nel 
secondo  caso  ripulendo  la  camera  a  fumo  ed  estraendo  la 
carbonella  accesa. 
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YII.  _  GUASTI  ALLE  PORTINE  DI  LÀYÀOOIO 
E  BOBINETTO  D'ESTRAZIONE. 

12.  Se  il  guasto  consiste  in  una  piccola  fuga  di  acqua 
per  essersi  rilassati  i  giunti  degli  autoclavi  o  delie  por- 
tine di  lavaggio  basta  bene  spesso  chiadere  moderatamente 
il   relativo  dado,  specialmente  quando  la  pressione  è  bassa. 

Se  invece  la  fuga  d'acqua  fosse  abbondante  per  essersi 
rotto  completamente  il  giunto  o  per  rottura  della  portina 
o  del  robinetto,  converrà  gettare  subito  il  fuoco,  alimen- 
tare la  caldaia  d'acqua  e  far  richiesta  della  locomotiva  di 
riserva. 

YIII.  —  GUASTI  AL  REGOLATORE. 

13.  Può  avvenire  che  per  rottura  delle  aste  che  tras- 
mettono il  movimento  alla  valvola  di  presa,  o  per  essersi 
rotta  qualche  chiavarda  di  collegamento  o  qualche  cop- 
piglia, la  manovra  della  valvola  stessa  non  sia  più  effet- 
tuabile. 

In  tal  caso  se  il  guasto  avviene  mentre  il  regolatore  ò 
chiuso  e  più  non  si  possa  aprirlo,  non  rimane  altro  a  fare 
che  spegnere  il  fuoco  e  far  richiesta  della  locomotiva  di 
riserva.  Se  invece  guastandosi  il  regolatore  la  valvola  ri- 
mane aperta,  allora  si  potrà  proseguire  la  corsa  ugualmente, 
servendosi  del  controvapore  e  dei  freni  per  ottenere  la 
fermata.  Però  non  appena  si  arrivi  ad  una  Stazione  di 
Deposito  oppure  di  riserva  converrà  cangiare  la  locomo- 
tiva per  farla  riparare  non  essendo  regolare  proseguire 
il  viaggio  col  regolatore  guasto. 

IX.  —  GUASTI  AI  TUBI  DI  PRESA  — 
DI   INTRODUZIONE   —    DI   SCAPPAMENTO. 

14.  Generalmente  i  guasti  ai  tubi  suindicati  non  sono 
frequenti  e  quasi  sempre  si  manifestano  gradatamente  in 
guisa  da  poter  ripararvi  io  tempo  utile  presso  i  Depositi. 
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Avvenendo  però  che  si  manifesti  qualche  leggiera  per- 
dita da  uno  di  tali  tubi  sia  per  incipienti  screpolatare,  sia 
per  parziali  guasti  dei  giunti,  si  potrà  proseguire  egoal- 
mente  la  corsa. 

Però  se  il  guasto  avvenne  nel  tubo  di  presa  sarà  con- 
veniente viaggiare  a  pressione  piuttosto  bassa. 

Se  invece  il  guasto  avvenne  nel  tubo  di  introduzione 
od  in  quello  di  scappamento,  si  procurerà  di  mantenere 
attiva  la  combustione  e  di  ben  rifornire  la  caldaia  per  sop- 
perire alle  perdite  dovute  al  guasto. 

Può  però  anche  succedere  che  il  guasto  sia  tale  da  pro- 
durre una  perdita  abbondante,  ed  allora  converrà  gettare 
il  fuoco  e  far  richiesta  della  locomotiva  di  riserva. 

Un  guasto  che  talvolta  si  manifesta  e  che  ò  però  quasi 
sempre  imputabile  ad  incuria  del  macchinista  è  qaello  deUe 
alette  o  valvole  del  cono  di  scappamento. 

Se  in  conseguenza  dell'avaria  le  alette  rimanessero  dis- 
poste in  modo  dissimetrico  e  tale  da  non  permettere  un 
regolare  getto  del  vapore  secondo  Tasse  del  camino,  ne 
conseguirebbe  una  forte  diminuzione  nel  tiraggio,  giacchò 
il  vapore  si  proietterebbe  direttamente  contro  i  tubi  o 
contro  le  pareti  della  camera  del  fumo  per  ripercuotersi 
contro  i  tubi,  impedendo  il  libero  passaggio  dei  prodotti 
della  combustione. 

In  tal  caso  il  macchinista,  aperta  la  camera  del  fumo 
procurerà  di  rimettere  in  posto  le  alette,-  e  qualora  ciò 
non  fosse  fattibile,  le  dovrà  togliere  di  posto  restringendo 
poi  la  sezione  di  scarica  del  vapore  mediante  TintroduzioDò 
nel  tubo  di  un  corpo  conveniente,  per  esempio,  una  catena 
di  quelle  di  riserva  che  sempre  devonsi  avere  sul  tender. 

X.  —  GUASTI  AGLI  APPARECCHI  DI  ALIXENTAZIOIIE. 

Guasti  alle  pompe. 
15.  Generalmente  i  guasti  alle  pompe  derivano  dalFin- 
troduzione  di  qualche  corpo  estraneo  che  impedisce  il  re- 
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golare  fansionamento  delle  valvole  ;  talvolta  per  non  er- 
metica chiusura  dei  giunti  è  fatta  possibile  Taspirazione 
di  aria  neirinterno  del  corpo  di  pompa,  la  quale  aria  dila- 
tandosi e  comprimendosi  non  permette  il  regolare  funzio- 
namento delle  valvole.  Bene  spesso  basta  aprire  il  robi- 
netto  di  prova  della  pompa  per  rimettere  in  regolare 
funzionamento  le  valvole  in  parola. 

Se  aprendo  il  robinetto  di  prova  non  si  ottiene  un  getto 
violento  ed  intermittente,  ma  bensì  un  getto  continuo  di 
acqua  calda,  in  allora  si  può  stabilire  con  certezza  che  la 
valvola  di  ritegno  della  caldaia  rimase  sollevata,  in  tal 
caso  si  procurerà  di  ristabilire  il  regolare  funzionamento 
della  valvola,  battendo  leggermente  con  una  mazzetta  di 
legno  0  di  rame  sul  gruppo  nel  quale  sta  la  valvola  ;  tal- 
volta basta  raffreddare  il  gruppo  coU'applicazione  di  co- 
tone in  filetto  bagnato  nell'acqua  per  ottenerelo  stesso  scopo. 

16.  Oltre  alle  valvole,  anche  i  tubi  di  aspirazione  e 
quelli  prementi  possono  guastarsi  per  screpolature  o  dis- 
saldature. 

Se  trattasi  del  tubo  aspirante  si  può  quasi  sempre  porvi 
facile  riparo  col  fasciare  il  tubo  stesso,  là  ove  esso  ò  screpo- 
lato, mediante  parecchi  giri  di  canapa  o  di  corda  dopo  di  aver 
applicata  alla  fessura  una  piastrina  di  piombo  ;  se  però  la 
perdita  d'acqua  è  forte  e  non  riparabile  facilmente,  si  dovrà 
chiudere  la  corrispondente  valvola  di  presa  del  tender  e 
servirsi  dell'altro  apparecchio  d'alimentazione. 

Se  invece  trattasi  del  tubo  premente,  in  allora  in  gene- 
rale ò  più  difficile  il  porre  riparo  ai  guasti  ;  opperò  se  la 
valvola  di  ritenuta  chiude  bene,  basterà  ricorrere  per  Tali- 
mentazione  all'altro  apparecchio  ;  se  oltre  all'essere  rotto 
il  tubo  premente  rimanesse  altresì  sollevata  la  valvola  di 
ritenuta,  in  allora  si  dovrà  tosto  chiudere  il  robinetto  di 
sicurezza,  e  se  ciò  non  si  potesse  fare  perchè  incrostato, 
oppure  non  esistesse  tal  robinetto  e  non  si  potesse  far 
chiudere  per  bene  la  valvola,  si  dovrà  senza  indugio  get- 
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tare  il  faooo  per  non  correre  il  rischio  di  abbruciare  il 
cielo  del  fornello.  In  tal  caso  si  dovrà  far  subito  richiesta 
della  locomotiva  di  riserva. 

Guasti  agli  inlettori. 

17.  Generalmente  i  guasti  agli  iniettori  sono  dovuti  a 
corpi  estranei  che  dal  tender  vengono  trascinati  coiracqna 
nel  corpo  degli  iniettori  e  ne  ostruiscono  i  canali. 

In  tal  caso  converrà  far  subito  uso  dell'altro  apparecchio 
di  alimentazione,  mentre  non  si  tralascierà  di  rimettere 
Tiniettore  guasto  in  buone  condizioni.  Se  trattasi  di  iniet- 
tore Friedmann  o  di  tipo  analogo  può  talvolta  giovare  il 
mandare  un  getto  di  vapore  nel  tender,  perchè  in  allora 
se  trattasi  di  qualche  corpuscolo  interpostosi  fra  le  val- 
vole e  le  sedi  oppure  nei  coni,  può  avvenire  che  detti  cor- 
puscoli siano  ricacciati  nel  tender. 

Se  invece,  malgrado  tale  tentativo,  non  si  ottiene  l'ef- 
fetto voluto,  oppure  se  trattasi  di  iniettori  aspiranti  ;  bi- 
sognerà, non  appena  si  arriva  ad  una  Stazione  óve  siavi 
una  fermata  sufficiente,  visitare  e  pulire  l'iniettore  guasto. 
A  tal  riguardo  osserveremo  che  attualmente  gli  iniettori 
Friedmann  vengono  costrutti  in  modo  da  poter  assai  fa- 
cilmente e  mediante  la  smontatura  di  un  solo  tappo  a  vite, 
levare  completamente  i  tubi  conici  e  così  prontamente  pu- 
lirli e  rimetterli  in  posto. 

Come  già  si  disse  parlando  della  marcia  a  contro  vapore, 
può  avvenire  che  in  causa  di  gas  caldi  introdottisi  in  cal- 
daia, gli  iniettori  più  non  funzionino  ;  in  tal  caso  basta 
scacciare  tali  gas  dalla  caldaia  aprendo  lo  zampillo. 

Finalmente  può  avvenire  che  gli  iniettori  non  funzionino 
per  essere  Tacqua  nel  tender  troppo  calda  ;  però  il  macchi- 
nista diligente  non  deve  mai  lasciarsi  trovare  in  tale  cir- 
costanza. Avvenendo  però  di  avere  T acqua  troppo  calda 
in  tender  e  di  dover  assolutamente  rifornire  d'acqua  la 
caldaia,  bisognerà  arrestare  il  treno  e  procurarsi,  se  è 
possibile,  dell'acqua  fredda  prendendola  mediante  secchie 
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da  qualche  rivo  o  canale  prossimo  ;  se  poi  per  essere  d*in- 
verno  si  avesse  disponibile  della  neve  o  del  ghiaccio,  si 
dovrà  ricorrere  a  quella  od  a  questo  per  raf[i*eddare  l'acqua 
nel  tender.  Se  infine  non  si  potesse  avere  acqua  fredda, 
o  neve  o  ghiaccio,  converrà  arrestare  il  treno,  coprire  il 
fuoco,  e  chiudere  le  portelle  del  ceneratoio  per  impedire - 
una  rapida  evaporazione  ed  attendere  che  l'acqua  in  tender 
si  raffreddi. 

XI.  —  eUÀSTI  ALLE  TÀLTOLE  DI  SICUREZZA. 

18.  Il  caso  che  si  rompa  la  leva  delle  valvole  o  la  chia- 
varda cui  serve  da  pernio  di  rotazione,  ò  così  poco  proba- 
bUe,  se  si  ha  cura  di  esaminare  e  visitare  la  locomo- 
tiva, che  non  ò  necessario  spendere  su  tale  argomento 
molte  parole.  Ciò  avvenendo  non  resta  altro  a  fare  che 
gettare  il  fuoco  e  far  domanda  della  locomotiva  di  riserva, 
giacchò  la  valvola  più  non  può  rimanere  in  posto,  ma 
viene  lanciata  via. 

Se  invece  la  valvola  rimane  alquanto  sollevata  o  spo- 
stata sulla  sede,  in  causa  di  qualche  corpuscolo  che  si  sia 
interposto  fra  la  valvola  e  la  sede,  bisogna  procurare  di 
rimandarla  a  posto,  per  il  che  bene  spesso  basta  sollevare 
alquanto  la  leva  in  modo  da  provocare  un  momentaneo 
forte  getto  di  vapore  dalla  valvola  guasta,  che  esporti  il 
corpuscolo. 

Avvenendo  però  che  malgrado  tal  getto  di  vapore  la  val- 
vola non  possa  ritornare  a  suo  posto,  se  la  perdita  che  ne 
consegue  è  piccola  si  potrà  continuare  il  viaggio  procu- 
rando di  mantenere  ben  attivo  il  fuoco  per  sopperire  alla 
diminuzione  di  pressione  provocata  dalla  perdita  in  parola; 
se  invece  la  perdita  fosse  assai  rilevante,  bisognerà  gettare 
il  fuoco  e  chiedere  la  riserva. 

Analogamente,  se  avvengono  dei  guasti  nelle  bilancio  di 
sicurezza  in  guisa  da  avere  tenue  perdita,  si  potrà  conti- 
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naare  il  7Ìaggio*nel  modo  suindicato,  mentre  se  il  goasto 
è  tale  da  produrre  una  forte  perdita,  si  dovrà  gettar  il 
fuoco  e  domandare  la  riserva. 

19.  Alcune  Amministrazioni  concedono  ai  macchinisti  la 
facoltà  di  impedire  il  funzionamento  della  valvola  guasta, 
ossia  di  fissarla  in  modo  opportuno  sulla  propria  sede  ri- 
tenendo sufSoientemente  garantita  la  sicurezza  della  cal- 
daia col  libero  funzionamento  di  una  sola  valvola;  altre 
Amministrazioni  invece  vietano  assolutamente  un  tal  sistema; 
ecco  ad  esempio  quanto  prescrive  la  Rete   Mediterranea, 

Dissesti  alle  bilancle  per  le  valrole  di  siouressa.  -—  Ye- 
riflcandosi  avarie  o  semplici  rilassamenti  anche  ad  una  sola 
delle  bilancio  delle  valvole,  è  assolutamente  proibito  in 
qualsiasi  caso  di  alterare  con  qualunque  mezzo  il  loro 
giuoco  ;  qualora  però  il  rilassamento  della  bilancia,  por- 
tasse la  sola  conseguenza  di  un  abbassamento  della  nor- 
male pressione  della  caldaia,  se  il  grado  di  tensione  del 
vapore  lo  permette,  si  proseguirà  la  corsa  fino  alla  prima 
stazione^  ed  ivi,  d'accordo  col  Capo  della  medesima,  si  con- 
certerà sulla  convenienza  di  lasciare  una  parte  del  carico, 
se  il  macchinista  dichiara  di  non  poter  mantenere  Torario. 

Se  il  treno  fosse  composto  di  sole  vetture  di  viaggiatori, 
ed  il  ritardo  derivante  dall'abbassamento  di  pressione  si 
presumesse  tale  da  non  arrecare  gravi  disturbi  al  servizio 
lungo  la  linea,  in  questo  caso  il  macchinista  proseguirà  la 
sua  corsa  fino  a  destinazione,  oppure  fino  alla  prima  sta- 
zione ove  trovasi  una  locomotiva  di  riserva. 

Se  poi  l'avaria  di  un  pezzo  qualsiasi  dei  congegni,  anche 
di  una  sola  delle  due  valvole  di  sicurezza,  fosse  tale  da 
alterarne  sensibilmente  il  libero  funzionamento  o  da  portare 
una  forte  diminuzione  di  pressione,  non  si  dovrà,  per  nessun 
motivo  tenere  la  locomotiva  in  servizio,  e  se  ciò  succe- 
desse durante  la  condotta  di  un  treno,  si  dovrà  chiedere 
la  riserva,  riconducendo  la  locomotiva  spenta  al  deposito. 

È  severamente  vietato  di  accorciare  le  canne  applicate 
alle  bilancio  o  di  scambiarle  reciprocamente. 
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Il  fatto  deirabasivo  sopraccarico  delle  valvole  è  panito 
coll*immediato  licenziamento  e  viene  denunziato  ali* Auto- 
rità giudiziaria,  quale  attentato  alla  pubblica  sicurezza. 

Xn.  —  GUASTI  AL  MANOMETRO. 

20.  Di  massima  ò  difficile  che  il  manometro  si  guasti 
repentinamente  in  viaggio  ;  può  talvolta  accadere  negli  sta- 
zionamenti durante  Tinverno  cbe  si  congeli  l'acqua  di  con- 
densazione raccoltasi  nel  tubetto  d'unione  del  manometro 
colla  caldaia,  quando  però  detto  tubo  sia  ricurvo  verso  il 
basso  ;  conseguenza  di  tal  congelamento  si  è  che  il  mano- 
metro più  non  può  fornire  esatte  indicazioni  mancando  la 
libera  comunicazione  colla  caldaia;  talvolta  poi  il  tubetto 
si  spezza  in  seguito  al  congelamento  dell'acqua  ed  anche 
in  questo  caso  il  manometro  resta  inservibile. 

Talvolta  il  manometro  rimane  colla  lancetta  stazionaria 
per  essersi  ostruito  il  tubo  di  comunicazione. 

In  tal  caso  il  macchinista  dovrà  procurare  di  rimettere 
in  buono  stato  il  manometro,  battendo  dolcemente  sulla 
custodia,  e  se  ciò  non  basta,  potrà  smontare  il  manometro 
dopo  aver  chiuso  il  robinetto  di  presa  vapore,  indi  riaprire 
bruscamente  il  robinetto  stesso  per  provocare  un  violento 
getto  di  vapore;  cosi  facendo  riesce  facile  far  staccare  e 
scacciare  fuori  i  pezzetti  di  corpi  estranei,  generalmente 
incrostazioni,  che  prima  otturavano  il  robinetto  od  il  tu- 
betto impedendo  il  buon  funzionamento  del  manometro. 

Se  malgrado  le  cure  del  macchinista  non  gli  riesce  di 
aggiustare  il  manometro,  potrà  continuare  ugualmente  il 
viaggio  servendosi  delle  bilancio  di  sicurezza  per  giudicare 
della  pressione  esistente  in  caldaia.  Basterà  cioè  porre 
mente  alle  indicazioni  fornite  dalle  bilancio  di  sicurezza, 
che,  come  già  si  disse,  portano  una  graduazione  corrispon- 
dente alle  atmosfere  ;  per  mag^or  sicurezza  poi  il  mac- 
chinista potrà  di  tanto  in  tanto  sollevare  Tinvolucro  di  una 
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bilancia  fino  ad  ottenere  an  principio  di  eoffiamento,  dallo 
sforzo  minore  o  maggiore  ch*egli  dovrà  fare  per  otteDere 
il  soffio  potrà  dedarre  la  maggior  o  minor  pressione  esi- 
stente in  caldaia. 

Va  da  so  che  se  la  macchina,  oltre  all'aver  gnasto  il  mano- 
metro, avesse  par  gaaste  le  valvole  di  sicurezza,  biso- 
gnerà gettar  sabito  il  fuoco  e  domandare  la  locomotiva  di 
riserva. 

Sempre  poi,  dopo  un  guasto  del  manometro,  quand'anche 
il  macchinista  abbia  potuto  ripararlo,  dovrà  farne  rapporto 
e  farlo  subito  controllare  in  Deposito  con  un  manometro 
campione. 

XIII  —  GUASTI  AL  TUBO  DI  LIYELLO 
ED  ÀI  BOBINETTI  DI  PROTI. 

21.  Se  il  tubo  di  livello  funziona  regolarmente  si  deve 
veder  in  esso  Tacqua  oscillare  liberamente  e  quando  si 
apre  il  robinetto  di  scarica  il  tubo  deve  vuotarsi  per  poi 
nuovamente  riempirsi,  fino  ad  un  certo  livello,  di  acqua 
non  appena  si  richiude  il  robinetto  di  scarica;  nel  riem- 
pirsi d'acqua  si  devono  manifestare  parecchie  sentite  oscil- 
lazioni. 

11  rimanere  Tacqua  stazionaria  ne)  tubo  di  vetro,  il  vuo- 
tarsi del  tubo  stesso  all'atto  dell'apertura  del  robinetto  di 
scarica,  senza  poi  riempirsi  d* acqua  quando  il  robinetto 
viene  chiuso,  sono  indizi  di  guasti  consistenti  neiressere 
otturati  i  tubi  di  comunicazione  colla  caldaia. 

In  questo  caso  il  macchinista  dovrà  aprire  il  robinetto 
di  scarica,  poi  chiudere  ed  aprire  bruscamente  i  robinetti 
di  comunicazione  del  tubo  di  vetro  colla  caldaia,  ripetere 
tale  operazione  parecchie  volte  in  modo  da  scacciare  le 
sostanze  che  ostruivano  i  tubi  stessi. 

Se  cosi  operando  non  si  riesce  all'intento,  si  dovrà  chia- 
dere  i  robinetti  di  comunicazione  colla  caldaia  e  considerare 
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il  tubo  faori  servizio,  servendosi  invece,  per  la  determi- 
nazione del  livello  d'acqua,  dei  robinetti  di  prova. 

Talvolta  avviene  che  il  tubo  di  vetro  sì  spezza  dando 
luogo  a  perdita  forte  di  acqua  e  di  vapore  ;  in  tal  caso  il 
macchioista,  riparandosi  le  mani  con  cotone  in  filetto  od 
altro,  dovrà  chiudere  prontamente  i  due  robiuetti  di  comu- 
nicazione colla  caldaia,  mentre  il  fuochista  metterà  in  azione 
gli  apparecchi  di  alimentazione. 

Le  locomotive  di  recente  costruzione  hanno  ora  i  due 
robinetti  di  comunicazione  colla  caldaia  collegati  fra  loro 
in  modo  che  chiudendone  uno  si  chiude  anche  Taltro  e 
ciò  ò  assai  comodo  in  caso  di  guasti;  però  non  tutte  le 
locomotive  hanno  una  simile  disposizione  ed  allora  sarà  con- 
veniente chiudere  prima  il  robinetto  inferiore  poi  quello 
superiore  per  evitare  che  in  breve  tempo  la  caldaia  si 
vuoti  d'acqua. 

Generalmente  il  rimpiazzo  del  tubo  di  livello  richiede 
un  certo  tempo  ed  una  certa  cura,  per  cui  è  conveniente 
eseguire  tale  operazione  allorquando  si  arriva  ad  una  Sta- 
zione ove  si  ha  una  fermata  di  parecchi  minuti  ;  frattanto 
si  può  proseguire  il  viaggio  usando  i  robinetti  di  prova. 

Talvolta  succede  che  i  robinetti  di  prova  per  essere  ado- 
perati troppo  raramente  non  possono  più  essere  aperti  fa- 
cilmente, e  ciò  è  un  danno  grave,  perchè  in  allora  se  si 
rompe  il  livello,  bisogna  ricorrere  al  martello  ed  alla 
chiave  inglese  per  procurare  di  aprire  i  robinetti  di  prova, 
e  ciò  con  grave  perdita  di  tempo  e  con  probabilità  di 
spezzare  il  maschio  dei  robinetti  stessi. 

È  quindi  da  raccomandarsi  caldamente  ai  macchinisti  che 
facciano  spesso  uso  dei  robinetti  in  parola  onde  non  tro- 
varsi poi  impossibilitati  ad  aprirli  facilmente  quando  ne 
hanno  assoluto  bisogno. 

Se  poi  oltre  all'avere  il  livello  rotto  non  si  potessero 
aprire  i  robinetti  di  prova,  si  potrà  proseguire  il  viaggio 
procurando  di  mantenere  sempre   abbondante  Tacque  '~ 
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caldaia  in  modo  da  avere  ano  sprazzo  piattosto  sensibile 
dal  famaiolo. 


XIT.  —  GUASTI  AL  FISCHIETTO  ED  ALLO  ZAMPILLO. 

22.  Se  in  viaggio  si  rende  inservibile  il  fischio,  converrà 
marciare  con  estrema  cautela  in  tutti  i  punti  ove  la  visuale 
non  è  ben  libera,  allo  scopo  di  poter  prontamente  fermare 
il  treno  a  qualsiasi  evenienza. 

Avvicinandosi  ai  passaggi  a  livello  frequentati,  alle 
trincee,  alle  gallerie,  ecc.,  si  dovrà  cercare  di  segnalare  Tar- 
rivo  del  treno  a  mezzo  dell'apertura  dei  robinettl  di  scarica 
dei  cilindri,  ciò  che  produce  un  rumore  abbastanza  forte. 
Però  giunti  ad  una  Stazione  di  locomotiva  di  riserva  si  dovrà 
staccare  dal  treno  la  macchina  guasta  per  poi  ripararla 
col  cambiare  il  fischietto  o  la  parte  rotta. 

Quanto  allo  zampillo,  il  guasto  che  più  facilmente  si  può 
verificare  si  ò  quello  della  rottura  del  tubo  soffiante  o  della 
rottura  della  chiavetta  che  unisce  l'asta  di  manovra  alla 
rispettiva  valvola  di  presa- vapore. 

Tali  guasti  però  non  impediscono  mai  di  continuare  la 
corsa,  poiché,  se  il  tubo  soffiante  ò  rotto,  basterà  astenersi 
dal  far  uso  dello  zampillo,  ponendo  maggior  attenzione  alla 
condotta  del  fuoco,  e  se  invece  è  rotta  la  chiavetta  di  cui 
si  disse,  lo  zampillo  rimarrà  inattivo,  oppure  attivo,  se- 
condo che  la  valvola  rimase  chiusa  od  aperta  ;  sarà  però 
sempre  facile,  col  mezzo  di  una  chiave  inglese,  chiudere 
la  valvola  e  rendere  così  inattivo  lo  zampillo  per  non  avere 
un  inutile  consumo  di  vapore. 
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CAPITOLO  X. 


Guasti  nel  meccanismo. 


I.   _  GUASTI  AI  CILINDRI  E  BELATITI   COPERCHI. 

28.  Generalmente  i  gaasti  ai  cilÌDdri  sodo  rarissimi, 
giacché,  come  abbiamo  già  detto,  di  preferenza  si  rompe  il 
coperchio  anteriore  come  quello  che  per  sua  costruzione 
è  più  debole  del  corpo  dei  cilindri. 

La  rottura  dei  coperchi,  e  talvolta  dei  cilindri,  può  es- 
sere causata,  o  da  un  colpo  d'acqua,  per  non  avere  il 
macchinista  curato  di  scaricare  in  tempo  l'acqua  di  con- 
densazione, 0  per  essersi  spezzato  qualche  anello  di  guar- 
nizione dello  stantuffo,  o  per  essersi  rotto  il  gambo  dello 
stantuffo,  od  il  suo  attacco  colla  testa  a  croce,  od  anche  per 
rottura  della  biella  motrice,  o  del  bottone   di  manovella. 

Qualunque  sia  la  causa,  quando  avviene  la  rottura  del 
cilindro  o  del  coperchio  del  cilindro  (generalmente  è  quello 
anteriore  che  si  rompe  perchè  più  debole  deiraltro),  si  deve, 
se  è  possibile,  senza  produrre  altri  inconvenienti,  prose- 
guire fino  alla  prossima  Stazione;  se  ciò  non  è  possibile, 
si  dovrà  arrestare  il  treno  e  procedere  subito  alle  seguenti 
operazioni  : 

a)  Smontare  la  biella  motrice, 
ò)  Spingere  lo  stantuffo  contro  il  coperchio  sano,  assi- 
curandone il  gambo  a  mezzo  di  un  pezzo  di  legno  inter- 
posto fra  le  guide  e  la  testa  a  croce  e  mediante  legatura 
con  fune. 

e)  Mettere  la  cassetta  di  distribuzione  corrispondente  ^ 
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al  punto  morto  e  smontare   poi  l'asta   del   telaio   che  la 
comanda. 

Si  potrà  mettere  facilmente  la  cassetta  al  punto  morto 
col  portare  la  leva  di  comando  al  centro,  indi  smontando, 
come  si  disse^  Tasta  del  telaio;  però  per  assicurarsi  che 
la  cassetta  sia  in  centro  converrà  aprire  alquanto  il  rego- 
latore, dopo  di  aver  chiuso  il  freno  del  tender  e  vedere 
se  dai  robinetti  di  scarico  del  cilindro  non  esce  vapore; 
se  invece  uscisse  vapore  da  una  parte,  si  dovrà  spingere 
alquanto  la  cassetta  verso  detta  parte,  fino  a  che  cessi  la 
perdita  di  vapore  ;  ciò  ottenuto  si  fissa  la  cassetta  in  quella 
posizione  chiudendo  i  dadi  di  chiusura  del  premistoppa 
del  gambo  della  cassetta. 

Così  la  locomotiva  resta  ridotta  ad  avere  un  solo  cilindro, 
opperò  se  il  carico  del  treno  era  completo  non  potrà  tra- 
scinarlo tutto  in  una  sol  volta;  allora  si  dovrà  staccare 
una  parte  del  treno,  badando  che  Tultimo  veicolo^  che  di- 
venta coda  della  prima  parte  sia  a  freno  onde  poter  rice- 
vere i  fanali  di  segnalamento  della  coda  del  treno,  e  con 
quella  parte  si  progredirà  fino  alla  prossima  Stazione,  espo- 
nendo però  prima  sulla  locomotiva  il  segnale  di  immediato 
ritorno  e  facendo  ben  assicurare  e  coprire  coi  prescritti 
segnali  la  parte  di  treno  che  viene  lasciata  sulla  linea. 

Giunto  il  Macchinista  alla  prossima  Stazione  colla  prima 
parte  di  treno  e  dopo  di  averla  deposta  su  di  un  binario 
di  scarto,  ritornerà  a  pigliare  Taltra  parte  di  treno,  osser- 
vando le  norme  prescritte  dai  regolamenti  in  vigore. 

II.  —  GUASTI  ALLO  STANTUFFO. 

24.  Se  il  guasto  consiste  nella  rottura  degli  anelli  che 
formano  la  guarnitura,  si  verificano  delle  fughe  di  vapore, 
0  meglio  si  verifica  un  passaggio  di  vapore  dall'una  al- 
Taltra  camera  del  cilindro  ;  generalmente  però  tale  guasto 
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noQ  implica  la  fermata  del  treno,  ma  si  paò  oootlnaare  il 
viaggio  fino  alla  Stazione  di  Deposito. 

Il  macchinista  pnò  facilmente  accorgersi  del  guasto  in 
parola,  allorquando  mette  in  moto  il  treno,  perchò  in  allora 
si  vede  oscire  dal  camino  una  corrente  continua  di  vapore. 
Per  scoprire  poi  quale  dei  due  stantuffi  è  guasto,  è  neces- 
sario disporre  successivamente  le  due  cassette  di  distribu- 
zione al  punto  morto,  ed  aprire  alquanto  il  regolatore  dopo 
aver  chiuso  per  bene  il  freno  del  tender.  Per  disporre  la 
cassetta  al  punto  morto  basta  mettere  la  leva  di  comando 
in  centro  e  portare  la  macchina  in  posizione  tale  da  avere 
le  manovelle;  una  alla  volta,  verticali. 

Talvolta  però  avviene  che  rompendosi  gli  anelli  in  due 
0  più  parti,  ne  cade  qualche  pezzo  nel  cilindro  ed  allora 
ne  consegue  quasi  sempre  la  rottura  di  qualche  coperchio 
ed  in  tal  caso  si  dovrà  fare  quanto  già  si  disse  al  numero  I. 

Analogamente  avviene  quando  si  stacchi  il  disco  dello 
stantuffo  dal  relativo  gambo  ed  anche  allora  valgono  le 
norme  date  al  N.  1. 

in.  _  GUASTI  ALLE  BIELLE  MOTRICI 
GiMBI  STAITTUFFI- BOTTONI  DI  MillOYELLE  MOTRICI. 

25,  La  rottura  di  una  biella  motrice  può  essere  causa 
di  inconvenienti  gravi,  perchè  talvolta  il  mozzicone  che  ri- 
mane attaccato  al  bottone  di  manovella  viene  ad  urtare 
contro  Tarmarne nto  della  strada  producendo  lo  svio  della 
locomotiva.  Anche  non  avvenendo  lo  svio,  ne  consegue 
quasi  sempre  la  rottura  del  coperchio  del  cilindro,  opperò 
sarà  cura  del  macchinista  di  arrestare  prontamente  il  treno 
dopo  di  che  smonterà  la  biella  spezzata  e  farà  quanto  si 
disse  al  N.  I. 

26.  Talvolta  avviene  la  rottura  del  gambo  dello  stan- 
tuffo e  quasi  sempre  ciò  si  verifica  nel  punto  in  cui  il  gambo 
ò  inchiavardato  colla  testa  a  croce;  anche  in  tal  caso  oe 
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coDsegae  la  rottara  dei  coperchi  opperò,  arrestato  il  treno, 
sì  procederà  come  si  disse  al  N.  I. 

27.  Parimenti  se  avviene  la  rottura  del  bottone  o 
pernio  della  manovella  motrice  succede  quasi  sempr« 
anche  la  rottura  del  coperchio  anteriore  del  cilindro,  op- 
però anche  in  questo  caso  si  dovrà  procedere  come  al  N.  I. 

Se  la  rottura  del  bottone  avvenne  vicino  airinnesto  col 
mozzo  della  ruota  e  se  la  macchina  è  a  bielle  accoppiate^ 
si  dovrà  eseguire,  oltre  alle  operazioni  indicate  al  N.  I, 
anche  la  smontatura  della  biella  di  accoppiamento  che  si 
attaccava  al  bottone  stesso  e  della  corrispondente  biella 
accoppiata  dall'altra  parte  della  locomotiva. . 

lY.  _  GUASTI  ALLE  BIELLE  D'ÀGOOPPIÀIHENTO. 

28.  Se  avviene  la  rottura  di  una  biella  d'accoppiamento, 
bisogna  smontare  la  medesima  e  quelle  altre  che  ad  essa 
fossero  direttamente  articolate,  non  che  quelle  corrispon- 
denti dall'altra  parte  della  locomotiva,  afSnchò  non  si  ve- 
rifichino nella  marcia  degli  sforzi  diversi  nelle  due  parti 
del  meccanismo,  sforzi  che  finirebbero  col  guastare  le  bielle 
accoppiate  che  non  fossero  state  levate  di  posto. 

Cosi  la  macchina  sarà  ridotta  ad  avere  minor  forzale 
quindi  potrà  avvenire  di  dover  trascinare  il  treno  in  Sta- 
zione a  più  riprese  come  si  disse  al  N.  I. 

V.  —  GUASTI  ALLE  SLITTE  ED  ALLE  GUIDE. 

29.  Generalmente  ò  difficile  che  le  slitte  si  rampano, 
però  se  ciò  avvenisse  bisognerà  fermare  il  treno  ed  ese- 
guire le  operazioni  indicate  al  N.  I. 

Invece  alquanto  frequenti  sono  i  riscaldi  delle  slitte  in 
causa  di  trascurata  untura,  ed  allora,  dopo  aver  raffreddate 
le  parti  calde  si  dovrà  procedere  ad  un'abbondante  lubri- 
ficazione, rinnovando  Tingrassatura  ad  ogni  fermata  del 
treno. 


/ 
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Talvolta  avviene  che  le  guide  sono  troppo  serrate  contro 
le  slitte  della  testa  a  croce  in  gaisa  da  procurarne  il  ri- 
scaldo; allora  si  dovrà  allentare  alquanto  le  chiavarde  di 
ritegno  ed  interporre  fra  le  sedi  delle  guide  qualche  spes- 
sore di  lamierino.  Se  invece  le  slitte  avessero  troppo 
giuoco  nelle  guide,  bisognerà  togliere  qualche  spessore 
e  stringere  moderatamente  le  chiavarde  di  ritegno  delle 
guide  stesse. 

Finalmente  se  avvenisse  la  rottura  di  una  di  tali  chia- 
varde si  cercherà  di  sostituirgliene  un^altra,  e  quando  ciò 
non  fosse  possibile  si  procurerà  di  mantenere  provvisoria- 
mente in  posto  le  guide  mediante  legature  ed  opportuni 
cunei. 

YI.  _  GUASTI  ALLE  YÀLYOLE  DI  DISTRIBUZIONE 

E  BELÀTIYE  ASTE. 

30.  Può  succedere  che  la  cassetta  di  distribuzione  ri- 
manga sollevata  dallo  specchio  ed  in  tal  caso  la  distribu- 
zione non  può  effettuarsi  regolarmente  perchè  il  vapore 
dalla  camera  di  distribuzione  passa  direttamente  nello  scap- 
pamento senza  entrare  nel  cilindro. 

^  tal  caso  si  vede  uscire   dal  camino  un  getto  conti- 
nuo di  vapore. 

Per  scoprire  quale  delle  due  cassette  rimase  sollevata 
basta  disporle  successivamente  al  punto  morto  ed  aprire 
il  regolatore.  Osservando  per  quale  delle  cassette  si  ma- 
nifesta la  tBolonna  continua  di  vapore  dal  camino,  si  può 
stabilirè^quale  ò  quella  spostata. 

Il  macchinista  allora  dovrà  provare  a  spostare  parecchie 
volte  in  avanti  ed  alFindietro  la  leva  di  comando,  con  che 
speèlto  avviene  che  la  valvola  spostata  ritorni  al  suo  posto. 
Se  così  facendo  e  neppur  provando  a  dare  qualche  colpo 
di  controvapore  non  si  riesce  a  far  ritornare  la  valvola  a 
posto,  si  dovrà  smontare  la  cassetta  e  procedere  alle  ope- 
razioni indicate  al  N.  I. 
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81.  Parimenti,  se  avviene  la  rottura  dell'asta  della  cas- 
setta, 0  se  si  rompe  il  dado  d'espansione,  bisognerà  isolare 
la  eassetta,  cacciandola  ad  una  estremità  della  sua  corsa 
e  fissandola  col  chiudere  disugualmente  le  chiavarde  del  pre- 
mistoppa, indi  smontare  la  biella  motrice  corrispondente 
e  fissare  in  fondo  di  corsa  lo  stantuffo  dalla  stessa  estre- 
mità dalla  quale  si  fissò  la  cassetta.  Così  si  ha  il  vantag^o 
che  il  vapore  entrante  dalla  luce  di  introduzione  che  ri- 
mane aperta  coadiuva  la  tenuta  in  posto  dello  stantuffo. 
Talvolta  per  risparmio  di  tempo,  si  usa  anche  di  collocare 
la  cassetta  al  suo  punto  morto  fissandovela  per  bene  senza 
addivenire  pel  momento  alla  smontatura  della  biella  mo- 
trice ed  alla  fissatara  dello  stantuffo;  però  in  tal  caso  bi- 
sogna mantenere  ben  lubrificato  il  cilindro  corrispondente. 
Arrivati  poi  alla  prossima  Stazione  si  dovrà  snaontare  la 
biella  e  fissare  lo  stantuffo. 

YII.  _  GUASTI  AL  SETTORE 
E  RELiTIYI  TIRANTI  DI  SOSPENSIONE. 

32 .  È  assai  difficile  che  il  settore  si  rompa,  mentre  in- 
vece non  è  infrequente  il  caso  in  cui  si  spezzi  qualche  ti- 
rante di  sospensione. 

Se  si  rompe  il  settore,  in  allora  non  resta  altro  che 
smontare  il  meccanismo  nel  modo  già  indicato  e  fissare  la 
cassetta  in  fin  di  corsa  riducendo  così  la  macchina  ad  avere 
un  solo  meccanismo. 

Se  invece  si  rompono  i  tiranti  di  sospensione,  allora  il 
settore,  non  più  sostenuto^  si  sposta  completamente  portan- 
dosi nella  posizione  più  bassa  ;  in  tal  caso  se  la  sbarra 
d'eccentrico  superiore  viene  ad  essere  disposta  sulla  dire- 
zione dell'asta  della  cassetta,  la  distribuzione  rimane  di- 
sposta per  la  marcia  avanti  o  per  la  marcia  airindietro  a 
tutta  ammissione,  secondo  che  la  sbarra  d'eccentrico  su- 
periore è  quella  della  marcia  avanti,  oppure  quella  della 
marcia  all'indietro. 
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Nel  primo  caso  à  potrà  progredire  la  corsa  regolando 
però  la  yelocità  del  treno  a  mezzo  del  regolatore  ;  nel  se- 
condo caso  invece  si  dovrà  procurare  di  sollevare  il  settore 
e  fissarlo  in  alto  in  modo  stabile^  prosegaendo  poi  in  avanti 
col  regolare  la  velocità  a  mezzo  del  regolatore. 

In  entrambi  qaesti  casi  però  si  dovrà  osare  grande  pre- 
cauzione neirentrare  nelle  Stazioni  er  nel  passare  sugli 
scambi,  perchè  in  caso  di  subitaneo  arresto  non  si  può 
contare  sul  rovesciamento  della  leva,  e  neppure  si  possono 
eseguire  manovre  perchè  non  è  più  possibile  cangiare  la 
direzione  della  marcia. 

Se  invece  il  settore  portandosi  In  basso  non  si  verifica 
la  perfetta  coincidenza  della  direzione  della  sbarra  d'ec- 
centrico con  quella  delFasta  della  cassetta,  non  è  più  pos- 
sibile mantenere  la  distribuzione  da  quella  parte,  ed  allora 
si  deve  smontare  la  cassetta  e  fare  tutte  le  operazioni  già 
indicate  per  ridurre  la  macchina  ad  avere  un  sol  mecca- 
nismo. 

Vin.  —  GUASTI  ÀLLl  LEVA  OD  ALLA  TITE 
PEL  CAMBI  AMENTO  DI  MARCIA. 

33.  La  leva  di  cambiamento  di  marcia  può  spezzarsi  o 
superiormente  all'arco  dentato,  oppure  inferiormente  al- 
l'arco stesso.  Nel  primo  caso  si  può  quasi  sempre  continuare 
la  marcia  innestando  sulla  leva  un  pezzo  di  tubo  bollitore 
od  altro. 

Se  invece'la  rottura  avvenne  sotto  Taroo  dentato  bisogna 
distinguere  due  casi  e  cioè: 

Se  la  leva  rimase  in  posizione  corrispondente  alla 
marcia  avanti,  in  allora  si  può  continuare  la  corsa  fino  alla 
prossima  Stazione  di  riserva,  moderando  la  velocità  a  mezzo 
del  regolatore  ed  usando  le  precauzioni  già  indicate  perchè 
non  è  più  possibile  osare  il  controvapore  né  retrocedere; 

Se  invece  la  leva  rimase  in  posizione  corrispondente 
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alla  marcia  indietro  e  trattasi  di  andare  avanti,  ciò  non  è 
più  possibile  e  qnindi  devesi  chiamare  la  macchina  di 
riserva. 

34.  Qaanto  alla  vite  pel  cambiamento  di  marcia,  il 
gnasto  che  più  generalmente  avviene  si  ò  quello  di  un  so- 
verchio giuoco  fra  la  vite  stessa  e  la  ohiocoiola  o  fra  i  vari 
pezzi  articolati;  tali'guasti  però  si  manifestano  gradatamente 
e  SODO  sempre  riparabili  in  Deposito. 

Se  poi  avvenisse  la  subitanea  rottura  della  vite,  in  allora 
vale  quanto  più  sopra  si  disse  parlando  della  leva. 

IX.  —  GUASTI  ALL'ALBERO  DI  CAMBIAMENTO 

DI  MARCIA. 

35.  Se  si  spezza  l'albero  di  cambiamento  di  marcia,  la 
distribuzione  non  può  più  aver  luogo  regolarmente  ed 
allora  occorre  chiamare  la  locomotiva  di  riserva. 

X.  —  GUASTI  AGLI  ECCENTRICI  E  RELATIVE  SBARRE. 

36.  Talvolta  i  collari  degli  eccentrici  per  essere  troppo 
serrati  sul  rispettivo  eccentrico  danno  luogo  a  riscaldo  ; 
in  tal  caso  basterà,  quasi  sempre,  procedere  ad  una  buona 
ingrassatnra  ed  allentare  alquanto  le  chiavarde  di  chiusura 
dei  collari. 

Altre  volte  invece  per  essere  le  chiavarde  stesse  troppo 
allentate  possono  spezzarsi  o  perdersi,  ed  in  tal  caso  il 
macchinista  dovrà  fermare  il  treno  e  sostituire  la  chia- 
varda rotta,  o  smarrita  con  altra  di  scorta. 

37.  Se  si  spezza  una  sbarra  d*eccentrico,  se  questa  cor- 
risponde alla  marcia  indietro  si  potrà  in  certi  casi  prose- 
guire il  viaggio  dopo  di  aver  assicurata  la  sbarra  rotta  con 
una  fune  e  portando  la  leva  airestremo  di  corsa  ;  però  sarà 
possibile  continuare  la  corsa  solo  quando  il  settore  sia  di 
costruzione  tale  da  permettere  che  il   corsoio  o  dado  si 
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possa  disporre  sul  prolangamento  della  sbarra  d'eooeotrico 
in  baono  stato  ;  se  ìavece  il  corsoio  non  può  disporsi  nel 
modo  ora  indicato,  non  si  potrà  proseguire  senza  proce- 
dere alla  smontatura  della  cassetta  ed  eseguendo  le  ope- 
razioni necessarie  per  ridurre  la  macchina  ad  avere  un  sol 
meccanismo,  perchè  in  tal  caso  il  settore  oscillerebbe  at- 
torno al  corsoio  senza  spostare  la  cassetta  e  quindi  senza 
produrre  la  distribuzione  del  vapore. 

Se  invece  la  sbarra  spezzata  è  quella  della  marcia  avanti, 
si  potrebbe  in  alcuni  casi  sostituire  alla  sbarra  rotta  quella 
della  marcia  indietro  in  buono  stato  e  sempre  però  quando 
si  potesse  verificare  la  condizione  dianzi  accennata  ;  però, 
in  generale,  tale  operazione  richiedendo  un  tempo  piut- 
tosto lungo  è  preferibile  isolare  la  cassetta,  fissarla  al 
punto  morto,  assicurare  la  sbarra  rotta  e  ridurre  la  mac- 
china ad  avere  un  sol  meccanismo  di  distribuzione,  senza 
per  altro  smontare  la  biella  motrice,  ingrassando  però  per 
bene  il  cilindro  corrispondente  in  modo  da  potersi  portare 
alla  prossima  Stazione. 

E  qui  gioverà  osservare  che  allorquando  si  è  costretti 
a  servirsi  di  un  solo  meccanismo  di  distribuzione^  bisogna 
procurare  di  ottenere  le  fermate  nelle  Stazioni  e  lungo  la 
linea  in  modo  da  avere  Tunica  manovella  rimasta  in  fun- 
zione in  posizione  pressochò  verticale,  senza  di  che  si  in- 
contrerebbero delle  difficoltà  nel  rimettere  in  moto  il  treno. 

XI.  —  GUASTI  li  CUSCINETTI  DELLE  BIELLE 
ED  ALLE  GUARNITURE. 

38.  Generalmente  Punico  guasto  che  possa  avvenire  ai 
cuscinetti  delle  bielle  consiste  nel  riscaldo,  dovuto  od  a 
mancanza  di  untura,  od  a  cattiva  aggiustatura  dei  cusci- 
netti stessi,  od  a  soverchia  pressione  dei  medesimi  sui  cor- 
rispondenti perni. 

In  tal  caso  si  dovrà  procedere  al  raffreddamento  delle  parti 
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calde,  indi  si  metteranno  in  buon  ordine  i  vasetti  oogitorì 
e  si  allenterà  alquanto  la  chiavetta  in  modo  da  permettere 
un  certo  giuoco  fra  cuscinetti  e  perui. 

Se  il  riscaldo  fosse  stato  assai  forte,  o  perdurasse  mal- 
grado le  cure  indicate,  si  dovrà  in  allora  smontare  la 
biella  per  visitare  il  pernio  ed  i  cuscinetti,  ed  aggiustarli 
convenientemente. 

39.  Quanto  alle  guarniture,  il  guasto  più  frequente  è 
quello  delle  fughe  di  vapore,  alle  quali  si  può  abbastanza 
facilmente  porre  riparo  col  chiudere  moderatamente  i  rela- 
tivi bolloni  in  guisa  da  comprimere  meglio  le  sostanze  che 
costituiscono  le  guarnitura  stessa. 

Xir.  —  GUASTI  ÀGLI  ASSI  ED  AI  CERCHIONI. 

40.  Di  massima  quando  si  spezza  un  asse,  la  locomotiva 
resta  impossibilitata  a  proseguire  da  sola  la  corsa  e  quindi 
occorre  chiamare  la  macchina  di  riserva. 

Negli  assi  a  gomito  le  rotture  avvengono  quasi  sempre 
nella  ripiegatura,  in  causa  della  difficoltà  di  buona  lavo- 
razione, mentre  negli  assi  dritti  la  rottura  avviene  qua» 
sempre  in  prossimità  all'innesto  dell'asse  stesso  nel  mozzo 
delle  ruote.  Tali  rotture  però  assai  difficilmente  avvengono 
di  un  sol  tratto,  epperò  bene  spesso  con  attente  visite  si 
possono  rilevare  indizi  di  rottura  ed  in  tal  caso  si  fa  subito 
ricambiare  Tasse  avariato.  Avviene  però  talvolta  che  l'asse 
per  cattiva  costruzione  o  per  poco  buona  qualità  del  me- 
tallo sia  internamente  avariato  senza  dare  alcun  indizio  al- 
Testerno  ed  allora  può  avvenire  la  repentina  rottura  affatto 
imprevedibile. 

Non  appena  il  macchinista  si  accorge  delTavvenuta  rot- 
tura di  un  asse,  deve  prontamente  fermare  il  treno  col 
chiudere  il  regolatore,  far  serrare  a  fondo  il  freno  del 
tender  ed  ordinando  l'immediata  chiusura  dei  freni  del 
treno  ;  non  deve  però  mai  valersi  del  controvapore  inquan- 


GUASTI  NBL  MBCCANISMO  867 

tochè  se  l'asse  rotto  fosse  quello  motore,  conseguirebbe  dal 
rovesciamento  della  leva  la  rottura  di  vari  pezzi  del  mec- 
canismo. 

Fermato  il  treno  e  fattolo  coprire  coi  prescritti  segnali, 
farà  chiamare  la  locomotiva  di  riserva  ed  in  attesa  di  questa, 
dovrà  mettere  la  sua  macchina  in  condizione  di  poter  es- 
sere trascinata  fino  al  Deposito. 

IncominciBrà  quindi  dal  gettare  il  fuoco  ed  alimenterà 
d'acqua  la  caldaia,  indi  darà  tosto  mano  alle  operazioni  ne- 
cessarie per  sollevare  ed  anche  togliere  l'asse  rotto. 

Se  trattasi  di  asse  motore,  dovrà  innanzi  tutto  smontare 
tutto  il  movimento  e  caricare  i  vari  pezzi  sul  tender  ;  indi 
procarerà,  coU'uso  delle  binde,  di  sollevare  alquanto  la 
locomotiva  per  poter  interporre  fra  la  parte  superiore  delle 
boccole  corrispondenti  agli  assi  non  avariati  ed  i  longheroni 
degli  spessori  opportuni  ;  indi  rallenterà  le  molle  dell'asse 
rotto  e,  mediante  le  binde,  solleverà  l'asse  stesso  per  poter 
collocare  fra  le  sottoboccole  di  detto  asse  ed  i  traversini 
delle  piastre  di  guardia  spessori  tali  da  portare  le  ruote 
corrispondenti  ad  un'altezza  conveniente  e  cioè  tale  che 
più  non  abbiano,  neppur  cogli  orli  dei  cerchioni,  a  toccare 
le  rotaie. 

In  tal  guisa  la  locomotiva  viene  ridotta  ad  essere  un 
semplice  veicolo  riposante  sulle  ruote  degli  assi  non  avariati. 

Se  la  locomotiva  ò  di  quelle  con  longheroni  doppi,  l'ope- 
razione di  sollevamento  e  fissatura  dell'asse  rotto  riesce 
assai  più  facile.  . 

Se  invece  l'asse  rotto  è  uno  di  quelli  accoppiati^  oppure 
di  quelli  portanti,  le  operazioni  a  farsi  sono  analoghe  a 
quelle  ora  indicate,  tranne  il  caso  in  cui  si  tratti  dell'asse 
anteriore,  nel  qnal  caso  si  potrà^  dopo  di  aver  collocati  gli 
spessori  fra  le  boccole  ed  i  longheroni  degli  altri  assi  e 
dopo  di  aver  fermate  le  ruote  mediante  cunei  o  pezzi  di 
pietra,  sollevare,  mediante  le  binde,  la  macchina  alla  parte 
anteriore  fino  ad  un'altezza  tale  da  poter  togliere  comple- 
tamente l'asse  rotto. 
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Nel  fare  tale  operazione  si  dovrà  aver  cara  di  collocare 
sotto  la  parte  anteriore  della  macchina,  delle  traversine 
in  modo  che,  se  per  caso  la  binda  avesse  a  rompersi,  la 
locomotiva  non  abbia  a  ricadere  completamente  con  gran 
danno  della  macchina  stessa  e  pericolo  del  personale  che 
sta  eseguendo  il  rialzo. 

Frattanto  si  sarà  fatta  richiesta  di  un  carrello  da  canto- 
niere, il  qnale  dovrà  essere  cacciato  sotto  la  parte  ante- 
riore della  locomotiva,  non  appena  ne  sia  stato  tolto  l'asse 
rotto,  e  mediante  parecchi  strati  di  traversine  si  &rà  in 
modo  che  la  macchina  abbia,  quando  si  riabbassa,  ad  ap- 
poggiare sulle  traversine  stesse.  Si  assicurerà  il  carrello 
al  telaio  della  locomotiva  afSnchò  non  abbia  poi  a  spostarsi 
e  si  attenderà  la  riserva,  la  quale  trascinerà  con  pre- 
cauzione la  macchina  guasta  ed  il  treno,  oppure^  secondo 
1  casi,  la  sola  locomotiva  spenta  fino  alla  prossima  Stazione. 

Speciali  precauzioni  si  dovranno  avere  nel  passaggio  sogli 
scambi  dei  bivii  e  delle  Stazioni  affinchè  non  avvenga  lo 
spostamento  del  carrello  per  rispetto  alla  macchina,  con 
possibilità  di  svio. 

Se  invece  dell'asse  si  rompe  un  cerchione  e  se  la 
rottura  non  è  totale  ed  il  cerchione  rimane  ancora  abba- 
stanza fisso  alle  ruote  per  mezzo  delle  chiavarde,  si  potrà 
progredire  fino  alla  prossima  Stazione  camminando  a  ve- 
locità moderatissima. 

4 1 .  Se  invece  il  cerchione  è  rotto  completamente  e  le 
chiavarde  per  essere  spezzate  od  allentate,  non  possono  te- 
nerlo in  posto,  si  dovranno  seguire  le  norme  indicate  pel 
caso  di  rottura  degli  assi. 

Analogamente  poi  de  vosi  procedere  quando  si  trattasse  di 
scalettamento  o  sfllamento  di  una  ruota  deirasse. 
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CAPITOLO  XI. 


Guasti  nel  carro  della  locomotiva  e  nel  tender. 


I.  —  GUASTI  ÀI  LOHfiHEBONI 

ALLE  PIASTRE  DI  GUARDIA  ED  ALLE  TRAYERSE. 

42.  Generalmente  la  rottara  dei  longheroni  non  avriene 
senza  prima  dar  indizio  di  screpolature,  ond'è  che  mediante 
accurate  visite  si  possono  rilevare  i  guasti  e  quindi  far 
procedere,  nel  Deposito  o  nelle  officine,  alle  riparazioni 
necessarie. 

Di  massima  i  guasti  ai  longheroni  non  impediscono  di 
poter  proseguire  il  viaggio  e  tutt'al  più  richiedono  precau- 
zioni speciali,  quali  la  riduzione  di  velocità  specialmente 
nel  passaggio  sugli  scambi  e  nelle  curve. 

43.  Analogamente  dicasi  pei  guasti  alle  piastre  di  guardia. 
Quanto  poi  alle  traverse  è  da  osservarsi  che  tranne  il  caso 
di  sviamenti,  o  di  forti  urti,  tali  organi  non  sono  soggetti 
a  guasti.  Se  però  avvenisse  la  rottura  di  una  traversa  oc- 
correrà proseguire  con  qualche  precauzione  fino  alla  pros- 
sima Stazione  di  riserva. 

II.  _  GUASTI  ALLE  BOCCOLE. 

44.  Di  massima,  se  la  visita  alla  locomotiva  è  fatta  con 
cura,  riesce  sempre  possibile  scorgere  indizi  di  rottura  alle 
boccole  ed  allora  si  dovrà  procedere  in  Deposito  al  cambio 
del  pezzo  rotto.  Però  se  lungo  il  viaggio  avvenisse  che 
una  boccola  od  il  relativo  cuscinetto  si  spezzasse,  bisognerà 
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progredire,  se  ciò  ò  possibile,  con  molta  cautela,  ingras- 
sando per  bene  il  pernio  dell'asse  affinchè  non  si  guasti. 
Se  poi  la  rottura  fosse  tale  da  non  poter  prog^^edire,  à 
dovrà  domandare  la  macchina  di  riserva  e  nel  frattempo 
sollevare  il  relativo  asse. 

Indipendentemente  dalla  rottura  delle  boccole  o  del  cu- 
scinetto, si  possono  avere  dei  riscaldi. 

Questi  possono  essere  dovuti  ad  una  delle  seguenti  cause: 

a)  Cattivo  aggiustaggio  del*  cuscinetto  sul  pernio  del- 
l'asse, inquantochò  se.  il  cuscinetto  abbraccia  troppo  poco 
il  fusello,  Folio  passa  nella  sottoboccola  senza  produrre  la 
voluta  lubrificazione,  e  se  invece  il  cuscinetto  abbraccia 
troppo  fortemente  il  fusello,  l'olio  non  può  penetrare  fin 
il  primo  ed  il  secondo  ed  allora  ne  consegue  pure  il  ri- 
scaldo ; 

b)  Troppo  forte  consumo  del  cuscinetto,  il  quale  in 
tal  caso  finisce  coll'abbracciare  troppo  il  fusello; 

e)  Introduzione  di  materie  estranee  o  di  limatura  nelle 
scanalature  che  distribuiscono  l'olio  ;  ' 

d)  Non  sufficiente  cura  nella  preparazione  e  conser- 
vazione dello  stoppino  lubrificatore,  o  mancanza  di  olio 
nella  boccola; 

e)  Eccessivo  carico  sul  fusello,  dipendente  da  cattiva 
ripartizione  del  peso  sulle  varie  ruote  ; 

/)  Eccessiva  velocità  in  non  adeguata  relazione  colla 
superficie  di  sfregamento. 

Qualunque  siasi  la  causa  provocatrice,  se  ha  luogo  il  ri- 
scaldo, il  macchinista  dovrà,  non  appena  se  ne  accorge, 
rallentare  la  corsa  e  se  il  riscaldo  continua  ciò  malgrado, 
dovrà  arrestare  il  treno,  versare  acqua  sulle  parti  calde 
fino  a  ridurle  fredde  o  quanto  meno  tiepide,  asciugare  per 
bene  la  boccola,  indi  rinnovare  gli  stoppini  e  fare  un'ab- 
bondante lubrificazione.  Può  in  tal  caso  essere  molto  gio- 
vevole l'introdurre  nella  boccola,  che  ha  riscaldato,  alquanto 
sego  commisto  a  fior  di  zolfo. 
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Ad  Ogni  modo  poi  non  appena  la  locomotiva  è  di  ritorno 
al  Deposito  si  dovrà  rialzare  la  macchina  per  esaminare 
attentamente  il  fusello  ed  il  cuscinetto  e  riparare  il  tutto 
convenientemente. 

III.  —  GUASTI  iXLE  MOLLE  DI  SOSPENSIONE. 

45.  Se  in  una  molla  si  rompe  qualche  foglia  che  non  sia 
quella  madre,  si  può  ancora  proseguire  il  viaggio  avendo  la 
precauzione  di  rallentare  nel  passaggio  sugli  scambi  ed  in 
quei  punti  della  linea  ove  si  sa  che  per  cattivo  armamento 
0  per  altre  cause  sono  frequenti  le  scosse. 

Se  invece  si  rompono  le  foglie  madri,  od  i  tiranti  o  le 
staffe  delle  molle,  allora  si  dovrà  subito  arrestare  il  treno, 
giacché  la  molla  più  non  può  rimanere  in  posto  ed  inoltre 
essendosi  resa  inservibile  si  avrebbe  un  forte  squilibrio  nella 
ripartizione  del  peso. 

Arrestato  il  treno  si  dovrà  togliere  di  posto  la  molla 
rotta,  alzare  alquanto  la  locomotiva  col  mezzo  delle  binde 
ed  interporre  solidamente  fra  la  boccola  ed  il  longherone 
un  opportuno  spessore. 

Ciò  fatto  si  levano  le  binde  e  si  potrà  proseguire  la 
corsa  rallentando  però  nel  passaggio  sulle  curve,  sugli 
scambi  e  là  ove  si  sa  esistere  forti  risalti  neirarmamento. 

Se  si  rompe  una  molla  che  a  mezzo  di  bilanciere  sia 
solidale  con  altra,  oppure  se  si  rompe  il  bilanciere  stesso, 
bisognerà  arrestare  il  treno  e  fare  le  operazioni  indicate 
per  entrambe  le  molle  che  vengono  ad  essere  così  messe 
fuori  di  servizio. 

IT.  —  GUASTI  AGLI  ORGANI  D'ATTACCO 
FRA  MACCHINA  E  TENDER. 

46.  Se  il  macchinista  ha  passata  una  diligente  visita 
alla  sua  locomotiva  prima  di  mettersi  in  viaggio,  ò  assai 
raro  il  caso  che  gli  organi  in  parola  si  strappino. 
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Però  siccome  per  cattiva  qualità  del  metallo,  o  per  cat- 
tiva lavorazione  possono  esistere  delle  solusioni  di  conti- 
nuità nelle  fibre  interne  senza  alcun  indizio  esteriore,  può 
avvenire  che^  in  seguito  a  qualche  forte  strappo,  gli  organi 
di  attacco  si  rompano. 

Anzi  siccome  la  rottura  simultanea  di  tutti  questi  or- 
gani può  essere  causa  di  gravi  malanni  al  personale  di 
macchina,  si  prescrive^  e  non  sarà  mai  abbastanza  racco- 
mandato a  tal  personale,  che  il  macchinista  si  tenga  sempre 
sulla  piattaforma  della  locomotiva  ed  il  fuochista  su  quella 
del  tender,  ed  in  tal  modo,  mentre  sarà  evitato  il  pericolo 
di  cadute  fra  macchina  e  tender,  si  avrà  anche  il  vantaggio 
che  staccandosi  la  locomotiva,  questa  rimane  in  possesso 
del  guidatore,  il  quale  potrà  arrestarla  non  appena  sia  si- 
curo che  in  seguito  alla  chiamata  della  chiusura  dei  freni 
il  treno  sia  completamente  fermo. 

Quando  il  treno  sarà  stato  arrestato,  il  macchinista  potrà 
retrocedere  con  precauzione  colla  locomotiva  per  riattac- 
carla al  tender  mediante  le  catene  di  sicurezza  che  tiene  in 
iscorta  e  mediante  quegli  altri  mezzi  sussidiari  dei  quali 
potrà  disporre. 

Nel  ripartire  però  dovrà  usare  molta  precauzione  per 
non  arrecare  nuovi  strappi  e  conseguenti  rotture. 

Se  invece  si  spezzasse  il  solo  tenditore  e  le  catene  di 
riserva  rimanessero  intatte,  dovrà  arrestare  con  precau- 
zione il  treno  e  quindi  raccorciare  per  quanto  è  possibile 
le  catene  stesse  onde  togliere  il  troppo  giuoco  che  ne  ri- 
sulterebbe fra  macchina  e  tender  ;  indi  proseguirà  con  cau- 
tela come  già  si  disse. 

Lo  stesso  vale  pel  caso  in  cui  si  rompesse  qualche  chia- 
varda di  ritegno  del  tenditore  o  delle  catene  di  riserva. 

Y.  —  GUASTI  AL  TENDER. 

47.  I  guasti  più  probabili  ai  quali  può  andar  soggetto 
il  tender  sono  la  rottura  degli  assi  o  dei  cerchioni  o  deUe 
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molle,  0  riscaldo  alle  boccole,  nei  quali  casi  basterà  uni- 
formarsi alle  norme  già  indicate  per  le  analoghe  avarie  nelle 
locomotive. 

Osserveremo  solo  che  se  il  tender  è  a  tre  assi  e  si  spez» 
zasse  Tasse  di  mezzo,  oppure  si  rompesse  un  cerchione  di 
detto  asse,  basterà  arrestare  il  treno  e  sollevare  Tasse  rotto 
nel  modo  già  indicato  parlando  delle  locomotive  e  prose- 
guire poi  il  viaggio  col  tender  riposante  sugli  assi  estremi. 

Se  in  un  tender  a  tre  assi  si  guasta  uno  degli  assi 
estremi,  si  potrà  staccare  il  tender  dalla  macchina,  alzarlo 
per  togliere  di  posto  Tasse  rotto  e  sostituire  questi  con 
quello  di  mezzo. 

Altro  guasto  che  può  avvenire  al  tender  si  è  quello  del 
freno,  però  se  il  personale  di  macchina  ha  cura  di  visi- 
tarlo soventi  e  farlo  riparare,  se  del  caso,  ò  difficile  che  il 
freno  durante  il  viaggio  si  rompa. 

Avvenendo  però  tal  guasto  si  dovrà  procurare  di  ripa- 
rarlo, se  ciò  è  possibile,  altrimenti  bisognerà  usare  maggior 
precauzione  nella  condotta  del  treno  e  giunti  alla  prima 
Stazione  si  dovrà  dar  avviso  dell'avvenuto  guasto  al  per- 
sonale di  scorta  al  treno  affinchè  presti  maggior  attenzione 
ai  segnali  di  chiamata  dei  freni. 


PARTE  IV 


PRINCIPALI  ACCIDENTI  FERROVIARI 
CHE     RIGUARDANO     IL     MACCHINISTA 


CAPITOLO  XII. 
Avarie  al  materiale  del  convoglio. 

1.  I  guasti  che  più  facilmente  possono  verificarsi  nel 
materiale  del  convoglio  sono  :  rotture  di  assi,  di  cerchioni, 
di  molle,  di  organi  d'attacco,  di  pezzi  di  freno  e  riscaldo 
alle  boccole. 

Per  tali  guasti  valgono  di  massima  le  norme  indicate 
parlando  dei  guasti  analoghi  alla  locomotiva.  Quanto  ai 
guasti  al  freno,  in  generale  essi  consistono  in  rotture  di 
portaceppi  e  tiranti  analoghi,  nei  quali  casi  basta  togliere 
completamente  la  parte  avariata  ed  assicurare  con  cura  la 
restante  parte  al  telaio  del  veicolo  affinchè  non  abbia, 
cadendo,  a  provocare  altre  avarie. 

2.  Avvenendo  la  rottura  completa  degli  organi  di  at- 
tacco fra  veicolo  e  veicolo  o  fra  i  veicoli  ed  il  tender,  ne 
consegue  la  scissura  del  treno  ed  in  tal  caso  il  macchinista 
non  appena  se  ne  accorge,  dovrà  uniformarsi  al  disposto 
dell'articolo  61  déìV Isiruxione  sulla  circolazione  dei  cori' 
ooglij  osservando  altresì  le  norme  seguenti  pel  caso  in  cui 
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il  treno  fosse  condotto  da  dae  locomotive,  delle  quali  una 
in  testa  e  l'altra  in  coda. 

Ogniqualvolta  avvenisse'  durante  il  viaggio  su  di  una 
linea  a  forte  pendenza  lo  spezzamento  di  un  treno  avente 
una  locomotiva  in  testa  ed  una  in  coda,  il  personale  di 
scorta  al  medesimo  dovrà  considerare  la  parie  posteriore 
staccatasi  dal  treno  come  se  non  fosse  provvista  della 
locomotiva  di  coda  ;  ed  agirà  quindi  come  se  il  treno  fosse 
stato  rimorchiato  dalla  sola  locomotiva  di  testa,  vale  a  dire 
applicherà  le  prescrizioni  normali  stabilite  dall'art.  61  àol- 
Y Istruzione  sul  movimento  dei  convogli^  pei  convogli  ri- 
morchiati dalle  locomotive  in  testa. 

Per  eflfetto  di  tale  disposizione  la  parte  posteriore  del 
treno  rimasta  staccata  dovrà  venire  arrestata  il  più  pron^ 
tamente  possibile^  e,  coperta  dei  prescritti  segnali^  ri- 
maner ferma  ad  attendere  la  locomotiva  di  soccorso^ 
anche  nel  caso  che  colla  propria  locomotiva  di  coda  fosse 
in  grado  di  riprendere  il  viaggio. 

Quando  però  lo  spezzamento  avvenisse  in  una  galleria 
non  sarà  necessario  che  la  sezione  di  coda  rimanga 
ferma  nella  galleria  stessa^  ma  potrà  spingersi  fino  al- 
rimbocco  della  medesima^  ed  attendere  quivi  V arrivo  della 
macchina  di  soccorso. 

Allorquando  poi^  in  base  ai  regolamenti,  il  macchinista 
retrocede  o  colla  parte  di  treno  rimasta  attaccata  alla  lo- 
comotiva 0  colla  sola  locomotiva,  per  riattaccarsi  alla  parte 
di  treno  rimasta  staccata,  dovrà  avvicinarglisi  con  molta 
precauzione;  indi  si  comporterà  nel  seguente  modo: 

Se  la  rottura  avvenne  nel  gancio  o  nel  tenditore  e 
nelle  catene  di  sicurezza,  dovrà  rifare  l'agganciamento  ser- 
vendosi dell'altro  tenditore  rimasto  incolume. 

Se  la  rottura  avvenne  in  guisa  da  non  poter  neppure 
utilizzare  il  tenditore  dell'altro  veicolo,  dovrà  fare  l'ag- 
ganciamento a  mezzo  delle  catene  di  riserva  che  possiede 
sul  proprio  tender. 
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Se  cogli  organi  di  attacco  si  strappò  pure  o  si  ruppe  la 
traversa  del  veicolo,  in  allora  sarà  necessario  tagliare  il 
treno  subito  dopo  il  veicolo  guasto,  attaccare  questo  alla 
prima  parte  del  treno  od  al  tender  a  mezzo  di  funi  o  ca- 
tene e  portarlo  poi  con  qualche  precauzione  nella  prossima 
Stazione,  daddove,  dopo  di  averlo  scartato  in  apposito  bi- 
nario si  ripartirà  per  riprendere  Tultima  parte  di  treno 
rimasta  per  via. 

Portata  quest'ultima  parte  di  treno  in  Stazione  si  ese- 
guiranno le  manovre  necessarie  per  poter  mettere  alla 
coda  il  veicolo  guasto,  girandolo,  se  esistono  le  piattaforme, 
in  modo  da  poterlo  agganciare  alla  coda  del  treno. 

Se  non  si  può  girarlo,  ma  sia  in  condizione  da  poter 
essere  assicurato  convenientemente  al  treno  mediante  funi 
0  catene,  si  potrà  condurlo  a  destinazione,  mentre  se  ciò 
non  ò  possibile  si  dovrà  lasciarlo  nella  stazione  ove  potrà 
poi  essere  effettuato  il  trasbordo  e  la  riparazione  occor- 
rente. 

3.  Se  lungo  il  viaggio  si  manifestasse  un  incendio  in 
un  veicolo  si  dovrà  tosto  arrestare  il  treno  per  isolare  il 
veicolo  incendiato. 

Per  ottenere  ciò  basterà  staccare  i  veicoli  che  vengono 
subito  dopo  quello  incendiato  e  progredire  poi  col  treno 
per  un  certo  tratto,  indi  arrestarlo  ;  staccare  poi  il  veicolo 
nel  quale  si  manifestò  il  fuoco  e  proseguire  alquanto  col  ■ 
resto  del  treno.  Fatto  ciò  si  porrà  mano  airestinzione  del 
fuoco  :  se  questo  non  ha  preso  ancor  grande  sviluppo  si. pro- 
curerà, mediante  acqua  tolta  dal  tender,  o  che  si  trovasse 
in  vicinanza,  di  spegnere  il  fuoco  esportando  in  pari  tempo 
e  deponendo  sulle  banchine  della  strada  le  merci  che  ancor 
fossero  intatte.  Se  invece  Tincendio  fosse  già  sviluppato 
in  modo  da  non  poter  spegnerlo  né  salvare  alcuna  merce 
nel  carro  contenuta,  si  dovrà  procurare  disviare  il  veicolo 
rovesciandolo  alFesterno  della  strada  per  poi  riattaccarsi 
alla  coda  del  treno  e  proseguire  il  viaggio. 
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Se  l'iDcendìo  si  manifesta  a  piccola  distanza  da  una  Sta- 
zione ove  siavi  rifornitore  attivo  o  serbatoio  d'acqua  si 
potrà  staccare  la  parte  di  treno  posteriore  al  veicolo  in- 
cendiato facendola  proteggere  dai  voluti  segnali^  si  esporrà 
sulla  locomotiva  il  segnale  di  immediato  ritorno  e  si  pro- 
seguirà fino  alla  prossima  Stazione  col  carro  incendiato 
alla  coda  per  portarlo  sotto  la  grue  idraulica  o  presso  il 
serbatoio  d'acqua;  indi  la  locomotiva  retrocederà  per  ri- 
prendere la  parte  di  treno  lasciata  sulla  strada. 

4.  Avvenendo  lo  sviamento  della  locomotiva^  o  del 
tender  o  di  alcuni  veicoli  del  treno,  il  macchinista  dovrà 
prontamente  arrestare  il  treno  coi  mezzi  che  ha  a  dispo- 
sizione ed  ordinando  l'immediata  chiusura  dei  freni  del 
treno. 

11  personale  di  macchina  in  tali  casi  non  dovrà  mai  cer- 
care di  saltar  giù  dalla  locomotiva  ;  Tesperienza,  indipen- 
dentemente da  ogni  ragionamento,  ha  dimostrato  sempre 
che  il  personale  di  macchina  corre  maggior  pericolo  nel 
saltare  a  terra  che  non  rimanendo  al  suo  posto. 

Appena  arrestato  il  treno  il  personale  di  macchina,  coa- 
diuvato da  quello  di  scorta  al  treno  e  da  quello  della  ma- 
nutenzione che  può  raccogliersi  al  momento^  dovrà  pren- 
dere le  disposizioni  necessarie  per  procurare  di  sgombrar 
la  linea  mentre  si  fa  richiesta  della  locomotiva  di  riserva 
col  carro  attrezzi. 

In  pari  tempo  si  dovrà,  secondo  i  casi,  gettare  il  fuoco 
o  seoiplicemente  coprirlo  e  rendere  inattiva  la  combustione 
per  non  avere  soverchia  pressione  in  caldaia,  ed  alimen- 
tare d'acqua  la  caldaia. 

Se  trattasi  di  sviamento  della  macchina,  il  macchinista 
dovrà  innanzi  tutto  farsi  un  criterio  esatto  della  posizione 
in  cui  la  locomotiva  si  trova,  giacchò  dipende  da  tali  cir- 
costanze il  sopire  un  metodo  o  l'altro  per  rimetterla  in 
rotaia. 

£  appunto  per  tale  fatto  che  non   ò  possibile  stabilire 
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qaali  sodo  le  operazioni  a  farsi,  giacchò  queste  variano 
col  variare  della  posizione  in  cai  si  trova  la  macchina, 
tuttavia  sonvi  alcune  regole  generali  che  non  si  devono 
mai  perdere  di  vista  ed  è  appunto  di  queste  che  ora  par- 
leremo. 

Innanzi  tutto  si  dovrà  staccare  il  tender  dalla  macchina 
sia  sciogliendo  gli  organi  di  attacco,  sia  rompendoli  se  non 
si  possono  sciogliere  ;  poscia  si  metteranno  dei  cunei  di 
legno,  di  ferro  o  di  pietra  sotto  le  ruote  non  sviate,  af- 
fi nchò  la  macchfna  non  abbia  a  retrocedere  quando  a  mezzo 
delle  binde  viene  sollevata.  Prima  di  procedere  al  solle- 
vamento si  dovranno  pure  collocare  degli  spessori  fra  le 
boccole  ed  i  longheroni  pegli  assi  non  sviati,  afiSnchè  nel- 
Toperazione  di  alzamento  le  molle  non  abbiano  a  rompersi 
ed  in  pari  tempo  si  porranno  pure  degli  spessori  fra  la 
sottoboccola  ed  il  traversino  delle  piastre  di  guardia  degli 
assi  sviati  affinchè  tali  assi  possano  seguire  il  telaio  nel 
moto  di  sollevamento. 

Man  mano  poi  che  si  procede  nel  sollevamento,  si  dovrà 
puntellare  la  locomotiva  a  mezzo  di  traverse  collocate  le 
line  sulle  altre  afiinchò,  avvenendo  la  rottura  di  qualche 
binda,  la  locomotiva  non  abbia  a  ricadere,  e  nel  tempo  stesso 
perchè,  ottenuto  un  certo  sollevamento,  si  possano  spostare 
in  modo  conveniente  le  binde. 

Se  lo  svio  della  macchina  è  solo  parziale^  ossia  se  Tasse 
sviato  è  solo  quello  anteriore  o  quello  posteriore,  si  potrà 
in  breve  tempo  rimetterlo  in  rotaja,  sollevando  con  due 
binde  la  traversa  anteriore  o  quella  posteriore  e  spostando 
poi  il  telaio  a  mezzo  delle  binde  a  carretto  mobile  in  guisa 
da  rimetterlo  nella  direzione  delle  rotaie. 

Se  invece  lo  svio  è  completo  e  la  macchina  rimase  molto 
scartata  dalla  linea,  bisognerà  procedere  al  sollevamento 
di  tutta  la  locomotiva  in  modo  da  poter  disporre  sotto  le 
ruote  dei  pezzi  di  rotaia  coricati  sul  fianco  e  così  da  for- 
mare un  vero  binario  sussidiario  raccordato  colla  via  prin- 
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cipale.  Cosi  disposte  le  cose  si  potrà,  coiraiato  di  altra 
locomotiva,  agganciarla  per  bene  a  mezzo  di  robuste  catene 
e  poi  trascinarla  sul  binario  buono. 

In  modo  affatto  analogo  si  deve  procedere  per  la  messa 
in  rotaia  del  tender  o  di  un  veicolo  qualunque  sviato. 

Sempre  poi  dopo  rimessa  in  rotaia  la  macchina,  od  il 
tender,  od  i  veicoli,  si  dovrà  procedere  ad  una  diligente 
verifica  dei  medesimi  per  assicurarsi  che  nessun  pezzo  si 
sia  spostato,  rotto  o  piegato. 

5.  In  caso  di  sviamento  o  di  urto  o  collisione  di  treni 
accompagnato  da  disgrazie  al  personale  si  dovranno  osser- 
vare le  norme  contenute  neìV Istruzione  sulla  circolazione 
dei  conoogli  ed  in  quella  sui  segnali. 

Il  personale  tutto  dovrà  in  tal  caso  prestarsi  per  ren- 
dere meno  terribile  l'accidente  e  per  sollevare  ed  aiutare 
materialmente  e  moralmente  i  feriti. 

6.  Nel  caso  in  cui  per  improvviso  malore  o  per  qual- 
siasi altro  accidente  il  macchinista  si  trovasse  impossibili- 
tato a  proseguire  la  condotta  del  treno,  si  dovranno  se- 
guire le  seguenti  norme: 

Norme  per  far  proseguire  un  treno  il  cui  macchinista 
non  sia  in  grado  di  guidare  la  locomotiva.  —  Verificandosi 
il  caso  che  il  macchinista  conduttore  della  locomotiva  non 
trovisi  presente  per  qualsiasi  causa,  o  si  trovi  per  fisica 
indisposizione  impossibilitato  a  continuare  nella  condotta 
o  nel  maneggio  della  propria  locomotiva,  il  Capo-Stazione 
applicherà  le  disposizioni  per  la  chiamata  della  locomotiva 
di  soccorso,  qualora  il  fuochista  non  sia  nel  numero  di 
quelli  che  furono  regolarmente  abilitati  a  guidare  le  loco- 
motive. 

Se  la  locomotiva  di  soccorso  giunge  scortata  da  un  Capo- 
Deposito  0  da  altro  macchinista,  oltre  quello  proprio  della 
locomotiva,  il  treno  continuerà  la  corsa  in  doppia  trazione. 

Nel  caso  in  cui  questa  giunga  col  solo  suo  macchinista, 
una  delle  due  locomotive  dovrà  essere  lasciata  alla  prima 
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Stazione  in  cui  si  possa  eseguire  la  necessaria  manovra. 
In  questo  caso,  dorante  il  percorso  a  due  locomotive, 
rimarrà  sulla  locomotiva  che  si  ha  più  presso  al  treno  il 
fuochista  coadiuvato  da  un  altro  agente  di  Stazione  o  del 
treno. 

Sarà  poi  inviato  dal  prossimo   Deposito  un  macchinista 
per  ricondurre  la  locomotiva  al  suo  luogo  di  dimora. 

Qualora  nel  momento  in  cui  il  macchinista  sia  impos- 
sibilitato alla  condotta,  il  treno  si  trovasse  vicinissimo  ad 
una  Stazione,  ovvero  in  una  galleria,  dalla  quale  si  rite- 
nesse, dal  Capo-Conduttore  essere  necessario  d'uscire,  il 
treno  potrà  condursi  nell'un  caso  fino  alla  Stazione,  nel- 
Taltro  all'aperto  fuori  della  galleria,  anche  se  il  fuochista 
non  fosse  autorizzato  a  condur  locomotive,  dietro  però  di- 
chiarazione di  quest'ultimo  di  essere  in  grado  di  poterlo 
fare  senza  inconvenienti,  dichiarazione  che,  riportata  in 
cedola,  dovrà  poi  essere  firmata  dal  dichiarante. 

Nel  caso  in  cui  il  fuochista  si  dichiari  autorizzato  a 
coudur  locomotive  e  che  quindi  il  treno  possa  proseguire 
la  sua  corsa  senza  la  chiamata  della  locomotiva  di  soccorso, 
dovrà  inscriversi  in  cedola  la  dichiarazione  fatta  dal  fuo- 
chista che  vi  apporrà  la  propria  firma. 

Il  Capo-Couduttore,  dopo  aver  ordinato  al  fuochista  di 
portarsi  fino  alla  vicina  Stazione,  o  fuori  della  galleria,  in 
cui  il  treno  per  avventura  si  trovasse  fermo,  salirà  pur 
esso  sulla  locomotiva  per  meglio  regolare  la  corsa  del 
treno. 

7.  Ultimeremo  questo  capìtolo  eoirenumerare  i  prin- 
cipali casi  in  cui  occorre  arrestare  prontamente  un  treno 
io  marcia. 

Oltre  ai  casi  che  già  abbiamo   enumerati  e  che  si  rife- 
riscono a  guasti  alle  macchine  od  al  treno  od  agli  svii,  si 
deve  arrestare  prontamente  il  treno  anche  nei  seguenti  casi: 
a)  Quando  due  treni  si  trovassero  sullo  stesso  binario 
e  camminassero  l'uno  contro  l'altro  ; 
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b)  Quando  dae  treni,  trovandosi  sullo  stesso  binario, 
camminassero  nello  stesso  senso  a  breve  distanza  ed  il 
secondo  fosse  dotato  di  velocità  più  grande  del  primo  ;  in 
questo  caso,  il  primo  treno  deve  accelerare  la  corsa  ed  il 
secondo  procurare  di  arrestarsi  prontamente  ; 

e)  Quando  un  treno  per  erronea  disposizione  ^dello 
scambio  venisse  avviato  su  di  un  binario  ove  fosse  fermo 
altro  treno; 

d)  Quando  due  treni  provenienti  da  diverse  linee  con- 
vergessero per  erroneo  segnale  entrambi  su  una]  stessa 
linea,  in  tal  caso  quello  più  prossimo  agli  scambi  deve  ac- 
celerare la  corsa  e  Taltro  fermarsi  al  più  presto  ; 

è)  Quando  havvi  un  ostacolo  sulla  lìnea  od  un  guasto 
che  comprometta  la  sicurezza  del  treno  o  quando  venisse 
presentato  bruscamente  il  segnale  di  fermata  ; 

/)  Quando  si  scorgesse  sul  binario  qualche  persona 
che  malgrado  i  fischi  non  desse  indizio  di  voler  abbando- 
nare il  binario. 


APPEHDICE  AlLA  PASTE  IV 


Crediamo  utile  di  qui  indicare  i  principali  attrezsi  dei  quali  deve 
sempre  essere  munita  una  locomotiva. 

Senza  inutilmente  ripetere  quanto  già  abbiamo  detto  sulla  con- 
dotta delle  locomotive  ci  Umileremo  ad  una  breve  descrizione  dì 
tali  attrezzi  ed  all'indicazione  dello  ecopo  cui  sono  destinati. 


1= 


HiMaUiii 


Sono  indispensabili  pella  condotta  del  fuoco  i  seguenti  attrezzi: 
1"  Una  pala  pel  caricamento  del  carbone  (vedi   %.     1)  j^  la- 
miera di  ferro  abbastanza  robusta  e  munita  di  un  manico  con  im- 
pugnatura di  legno. 
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Fig.  2. 


Pig.  8. 


2^  Un  attizzafuoco  (vedi  fì^.  2)  costituito  da  un  bastone  in 
ferro  alquanto  ripiegato  e  terminato  da  una  parte  in  punta  e  dal- 
l'altra con  una  impugnatura. 
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CoUattizzafuoco  ai  rende  più  facile  e  libero  il  passag^o  del- 
l'aria  attraverso  la  griglia. 


!    di  fL 

impugnatura  da* 
parie  ed  aptùttttUoiH 
piegato  dairaltra.  y 
tale  attrezzo  intnlL 
e  fatto  scorrere  nei;] 
della  grìglia  si 
lo  stacco  delle  i .  __ 
si  permette  il  pìùU 
passaggio  dell'ari 
traverso  alla  grig^. 

4°  Un  tridente .._. 
tìg.  i)  formato  da  nnW 
Blone  di  ferro  ctm  nfr 
pugnatura  da  una  putlt 
appiattito  e  formato  |k 
tridente  dall'altra. 

Con  questo  attrezzo  à 
staccano  le  scorie  dalle 
griglieeaiposaono  anche 
esportare  dal  focolaio  se 
Bonocompatte  edinpezs 
alquanto  grossi. 

5°  Una  pala  (vedi  fi- 
gura 5)  in  ferro  con  im- 
pugnatura e  lungo  m». 
nico  pure  in  ferro,  me- 
diante la  quale,  dopo  di 
aver  staccate  le  scorie 
col  tridente,  ai  esportano 
dal  focolare. 

Detta  pala  serve  pure 
per  togliere  il  fuoco 
quando  ciòaìa  neceseario 
ed  il  focolaio  non  sia  mo- 
nito del  gettafuoco. 

6°  Un  raachiello  o  f* 
achiatoio  in  ferro  (vedi 
fig.  6)  col  quale  si  n- 
muove  il  combustibili 
sulle  griglie  per  ben  di' 
stnbuirlo  quando  il 
qualche  punto  le  griglie 
stesse  rimasero  scoperte. 
11  raschiatoio  serve  pure 
per  radunare  il  combn- 
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Btibile  acceso  in  una  parte  qualunque  della  grìglia  come  è  neces 
Bario  fare  allorqiiaDdo  si  deve  proràdere  alla  pulitara  del  fuoco  o 
qaando  devesi  abbandonare  la  macchina  per  qbalcbe  lempo. 


Allo  scopo  di  poter  tenere  puliti  i  tubi  bollitori  ii 
sciare  libero  passaggio  ai  prodotti  della  combuation 
la  macchina  aia  provvista; 


i'  Di  una  lancia  in  ferro  (vedi  fig.  7)  munita  di  impugnatura 
da  una  parte  e  dì  una  punta  all'altra  estremità;  con  questo  attrezzo 
introducendo  nei  fori  della  piastra  tubolare  la  parte  fatta  a  lancia 
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si  fanno  cadere  facilmente  le  scorie  che  si  depongono,  dopo  qualche 
tempo  che  il  fuoco  è  attivo,  suirimboccatura  dei  tubi  bollitori. 

2o  Una  lunga  e  sottile  asta  di  ferro 
(vedi  figure  8  e  9)  aventi  da  una  parte  una 
adatta  impugnatura  e  terminante  airaltra 
estremità  a  cavastracci. 

Con  questo  attrezzo,  sul  anale  si  avvolge 
della  canapa,  si  puliscono  aalla  fuliggine  i 
tubi  bollitori,  introducendolo  e  facendolo 
scorrere  parecchie  volte  nei^  medesimi. 

Già  si  disse,  parlando  dei  guasti  alla  cal- 
daia e  dei  modi  coi  quali  porvi  rimedio,  che 
può  accadere  di  dover  turare  qualche  tubo 
bollitore  mediante  opportuni  tappi.  Or  bene 

per  poter  collocare 
in  posto  tali  turac- 
cioli si  deve  far  uso 
del  caccia  turaccioli 
detto  anche  caccia* 
vieré  (vedi  fig.  10). 
La  prima  opera- 
zione a  farsi  è  quella 
di  infilare  il  turao» 
ciclo  nel  tubo,poi  te- 
nendolo in  posto  de- 
vesi  battere  in  modo 
conveniente  sulla 
testa  del  medesimo 
per  cacciarlo  a 
forza  nel  tubo.  Se 
si  ha  a  disposizione 
un  cacciaturacciolo 
come  quello  rappre- 
sentato dalla  fig.  10 
queste  due  opera- 
zioni si  possono 
compiere  col  mede- 
simo attrezzo;  se  in- 
vece il  cacciaturac- 
ciolo termina  in 
testa  arrotondata  e 
senza  incavo,  in  al- 
lora per  infilare  il 
turacciolo  occorre 
far  uso  di  una  lunea 
asta  in  ferro  ripie- 
gata ad  uncino,  op- 
però in  tal  caso  i 
turaccioli  devono 
avere  sulla  loro  su- 


Fìg.  7. 


Fig.  8. 
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perficie  tronco-conica  e  verso  la  base  maggiore  un  foro  per  poter 
essere  infilati  neiruncino  dell'asta. 
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Kg.  9. 

TaFaltra  volta  invece  per  infilare  i  turaccioli  nei 
tubi  bollitori  si  può  far  uso  di  una  lunga  tanaglia 
(vedi  fig.  11)  che  può  eziandio  servire  per  spostare 
le  gratelle  e  rimetterle  in  posto  quando  si  siano 
spostate  o  siano  cadute  nel  ceneratoio. 

Oltre  agli  indicati  attrezzi  grossi  devono  sempre 
trovarsi  sul  tender  alcune  casse  contenente  i  piccoli 
attrezzi,  come  martelli  e  mazzette  in  ferro  ed  in 
rame,  scalpelli,  unghielle,  bedaini,  cupi^lie,  bolloni, 
viti,  dadi  per  viti,  chiavi  semplici,  doppie  ed  inglesi 

ger  dadi,  lime  bastarde  e  fine,  morsetti  a  mano,  ecc. 
>evonsi  pure  avere  appositi  recipienti  in  latta  di  dif- 
ferenti capacità  per  tenervi  gli  oli,  il  petrolio,  ecc., 
nonché  un  vaso  pel  sego  ed  un  altro  pelle  zolfo  ; 
indispensabili  poi  sono  le  pipette  per  la  lubrifica- 
zione (vedi  fig.  12),  delle  quali  almeno  una  deve  es- 
sere a  lungo  becco  per  poter  arrivare  a  sommini- 
strare Polio  anche  alle  parti  meno  accessibili  del 
meccanismo. 

Infine  devonsi  pure  avere  sul  tender  una  o  meglio 
due  leve  di  ferro  (vedi  fig.  13)  per  poter  spostare  la 
macchina  quando  sia  resa  incapace  a  muoversi  da 
sé  0  per  muovere  qualsiasi  parte  del  meccanismo 
che  occorra  smontare.  Inoltre  occorre  pure  avere 
due  binde  a  carrello  mobile  (vedi  fig.  14)  per  poter 
sollevare  la  macchina  ed  anche  spostarla  orizzon- 
talmente quando  ciò  sia  necessario,  come  appunto 
avviene  nei  casi  di  sviamenti. 

Tali  binde  consistono  in  una  robusta  base  sulla 
quale  può  essere  fatto  scorrere,  mediante  una  vite 
orizzontale,  un  carrello  pure  metallico  munito  di  4  ro- 
buste colonne  in  ferro  che  alla  parte  superiore  si 
riuniscono  in  una  robusta  madrevite.  In  questa  ma- 
drevite viene  innestata  una  robusta  vite  che  alla 
parte  superiore  termina  con  un  tallone  girevole  at- 
torno ad  un  pernio  verticale.   Mediante  i  due  ma- 


Fig.  10. 
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PARTE  V 


NORME   GENERALI   PER   LA  COSTRUZIONE 
ED     ESERCIZIO     DELLE     STRADE     FERRATE 


CAPITOLO  XIIL 

1.  La  strada  percorsa  dalla  via  ferrata  viene  attraver- 
sata variamente  dalle  accidentalità  che  si  trovano  salla  su- 
perfìcie della  terra,  specialmente  da  monti,  valli,  torrenti, 
fiumi  e  strade  ;  egli  è  quindi  necessario  costruire  diverse 
opere  allo  scopo  di  preparare  alla  via  ferrata  un  suolo 
adatto  nelle  condizioni  volute,  sia  altimetriche  che  plani- 
metriche, onde  potervi  collocare  ed  assicurare  i  binari  e 
le  parti  annesse. 

Tutte  queste  opere  si  comprendono  sotto  la  denomina- 
zione di  corpo  stradale  (Fr.  Plaieforme  de  la  vote  — 
Ted.  Bahnunierbau  —  Ingl.  Formatlon  lecel)  e  compren- 
dono la  perforazione  delle  gallerie  (Fr.  Souterrain  — 
Ted.  Tunnel  —  Ingl.  Tunnel)^  la  formazione  dell'argrlne 
stradale  (Fr.  Chaussée  —  Ted.  Bahndamm  —  Ingl.  Bm- 
bankment),  il  taglio  delle  trincee  (Fr.  Tranchée  —  Ted. 
Einsehnitt  —  Ingl.  Cuttings)^  la  costruzione  dei  viadotti 
(Fr.  Viadue  —  Ted.  Viaduehtj  Ueberbrùckung,  Bahn- 
bruche  —  Ingl.  Viadue^  Road-bridge),  degli  scoli  d'acqua 
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(Fr.  Fossée  d'éeoulement  —  Ted.  Entwàsserungsanlagen 

—  Ingl.  Culvert,  Diteh,  draining-diteh^  drain),  dei  ponti 
(Fr.  Poni  —  Ted.  Bruche  —  Ingl.  Bridge),  dei  sotto  pas- 
saggi (Fr.  Viaduc  en  dessous  des  rails  —  Ted.  Wegeun- 
terfùhrung  —  Ingl.  Bridge  under  the  railway)^  dei  cayal- 
cayie  o  soprapassaggi  (Fr.   Viaduc  en  dessus  des  rails 

—  Ted.  Wegeùberfùkrung  —  Ingl.  Bridge  over  the 
railway),  ecc.,  ecc. 

Le  difficoltà  di  costruire  il  corpo  stradale  con  lievi  pen- 
denze e  curve  a  gran  raggio  sono  lievi  nelle  pianure,  cre- 
scono nei  siti  di  collina  e  sono  spesso  gravissime  nelle  re- 
gioni montagnose. 

Si  è  in  vista  di  queste  difficoltà  che  si  è  obbligati,  per 
economia  nelle  spese,  ad  ammettere  per  le  pendenze  e 
per  le  curve  sulle  linee  in  collina  ed  in  montagna  delle 
proporzioni  più  forti  che  non  per  le  linee  in  pianura. 

In  Germania  si  ammettono  le  norme  seguenti  per  quanto 
concerne  la  massima  pendenza  ed  il  raggio  minimo. 
Se  la  linea  è  in  pianura: 

Pendenza  massima  5  7oo  ^^S^^o  minimo  1000  metri  ; 
Se  la  linea  è  in  <sollina: 

Pendenza  massima  10  ^oo  ^^@fìo  minimo  600  metri; 
Se  la  linea  ò  in  montagna: 

Pendenza  massima  25  7oo  ^g^g^<)  minimo  300  metri. 

Non  si  ammettono  in  nessuna  circostanza,  per  le  linee 
ordinarie,  raggi  di  curve  a  di  sotto  di  180  metri. 

In  Italia  le  linee  di  montagna  presentano  delle  pen- 
denze fin  del  35  ^Jqq  ed  il  raggio  minimo  è  di  250  metri. 

Nella  Stazione  di  Genova,  a  causa  della  difficile  ubica- 
zione del  fabbricato,  si  dovette  ricorrere,  per  i  binari  di 
accesso,  ad  un  raggio  di  100  metri. 

9.  Un  treno  di  strada  ferrata  in  viaggio  deve  esser  così 
composto  che  nò  una  parte  qualunque  annessa  ai  ruota- 
bili  del  treno,  nò  una  parte  del  carico  che  sìa  posto  sui 
ruotabili,  tocchi  a  terra  oppure  vada  ad  urtare  lateral- 
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mente   od  in  alto   contro  le  opere  d'arte  ohe  si  costroi- 
SGono  per  la  linea. 

Per  evitare  che  si  verifichi  quest*incon veniente  si  sta- 
biliscono delle  norme  allo  scopo  di  fissare  fino  a  qua!  limite 
ed  a  diverse  altezze  dal  piano  delle  ruotale  tatti  gli  oggetti 
mobili  0  fissi  ai  ruotabili  ferroviari,  possono  sporgere  a 
partire  dal  piano  verticale  passante  per  Tasse  della  strada. 

Sagoma  limite.  —  Si  stabilì  quindi  una  sagoma,  detta 
sagoma  di  carico  (Fr.  Oabarit  de  ehargemeni  —  Ted.  Lode- 
profila  Lademass  —  Ingl.  Oauge^  Gange  ofgoodscarriage)y 
che  rappresenta  il  limite  massimo  concesso  ai  veicoli  vuoti 
0  carichi  acciò  essi  possano  con  sicurezza  transitare,  le 
linee  sia  alFaperto  che  in  Galleria  in  trincea  o  sotto  le 
opere  d*arte.  Lafig.  16  rappresenta  la  sagoma  di  carico  adot- 
tata per  le  ferrovie  italiane  sia  per  il  servizio  interno  che 
per  quello  cumulativo. 

Questa  sagoma  varia  da  Stato  a  Stato,  benché  non  di 
molto^  inquantochò  fin  da  principio,  eccezion  fatta  della 
Spagna  e  della  Russia,  tutte  le  linee  vennero  costruite 
secondo  le  norme  date  dagli  inventori  delle  ferrovie,  cioè 
dagli  Inglesi^  e  quindi  si  ottenne  una  sagoma  quasi  uniforme. 
Si  ò  per  questo  motivo  che  si  potè  stabilire  una  sagoma  limite 
di  carico  da  adottarsi  per  tutti  i  veicoli  in  servizio  conti- 
nentale internazionale.  La  sagoma  serve  tanto  perle  linee  ad 
un  solo  binario,  quanto  per  quelle  a  doppio  binario^  purchò 
la  distanza  fra  gli  assi  dei  binari  sia  sufficiente  a  far  si 
che  contemporaneamente  passino  due  veicoli  carichi  con 
sporgenza  massima,  fissata  dalla  sagoma  di  carico,  senza 
che  si  tocchino.  Quindi  è  evidente  che  siccome  la  larghezza 
massima  della  sagoma  di  carico  è  di  3.100,  come  vedesi 
nella  fig.  16,  la  distanza  fra  gli  assi  dei  due  binari  non  potrà 
essere  minore  di  tal  quota.  In  pratica  la  si  fa  di  3.500 
ed  anche  di  4.000  ove  ciò  è  possibile. 

La  fig.  16  è,  come  si  disse,  la  sagoma  limite  adottata  in 
Italia  per  il  servizio  cumulativo.  Nella  fig.  15  invece  sono 
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notate  le  dimensioni  dei  manufatti  (gallerie  e  cavalcavia) 
per  rispetto  alla  sagoma  limite  di  carico,  sempre  riferen- 
dosi a  quel  che  è  stabilito  per  le  ferrovie  italiane  ;  mentre 
anche  tali  sagome,  tuttoché  non  di  molto,  pure  sono  diffe- 
renti nelle  altre  ferrovie  che  hanno  lo  stesso  nostro  scar- 
tamento fra  le  ruotale. 


eria. 


jo-p.  T^imi^effi 


Fig.  15.  —  Sagoma  delle  gallerie. 


Àrgine  stradale  (Fr.  Chaussée  —  Ted,  Bahkórper  — 
Ingl.  Formation  level). 

Rialzi  e  trincee.  L'argine  stradale,  qualunque  sia  la  na- 
tura della  via,  cioè  in  trincea,  od  in  rilevato  (Fr.  Déblai 
ou  remblais  —  Ted.  Aasgrahung  oder  Einsehnitt^  und 
ErdaufwurJ  oder  Bahndamm  —  Ingl.  Cuitings  or  erri' 
bankments)^  ò  composto  di  uno  strato  di  ghiaia  detto  co- 
manemente  massieoiata  o  ballast  (Fr.  Ballast  —  Ted.  Bei- 
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Ki^.  10,   —  Siifcoma  di  carico  per  le  ferrovie  italiane. 

\t.  Prosontare  una  oerta  elasticità  acciò  tutto  Tarma- 
inouio  elio  Hu  di  ossa  poggia,  ceda,  entro  certi  limiti,  al 
piumaggio  del  treno  e  permetta  quindi  un  movimento  dolce 
e  venta  urti. 


COSTRDZIOME  SD  BSBRCIZIO  DBLLB  STRADB  FEftKATB     395 

3.  Le  parti  che  compongono  la  massicciata  devono  in 
pari  tempo  esaer  di  materiale  darò,  non  friabile,  né  sotto 
l'azione  del  peso,  nò  sotto  quella  delle  intemperie;  altri- 
menti a  poco  a  poco  la  massa  della  massicciata  diventa 
compatta  ed  impedisca  il  trapelamento  dell'acqua. 

La  miglior  massicciata  si  ottiene  con  ghiaia  lavata  tolta 
dai  finmì  e  torrenti  :  qnella  di  cava  è  spesso  mista  a  terra 
ed  argilla,  per  cni  facilmente  ostruisce  il  corpo  della  mas- 
sicciata. 

La  flg.  17  rappresenta  la  sezione  del  corpo  stradale  per 
un  solo  binario  ed  io  argine  o  rilevato  (Fr,  remblais 
—  Ted.  Erddamm  —  Ingl.  Embankment)  ove  la  lar- 
ghezza massima  superiore  della  massicciata  è  di  4,00  :  in 
Italia  varia  secondo  la  categoria  delle  strade  ferrate,  ma 
per  quelle  principali  è  di  3.06,  a  4.67  su  linee  a  semplice 
binario. 


n^.  17.  —  Sagomi  del  cncpo  gtHdale  in  rilento  ad  no  solo  binuìo. 

Nella  fig.  17  le  due  parti  segnate  BB  e  che  costitui- 
scono le  banchine  (Fr.  Aceotements  —  Ted.  Aasaenban- 
quetles  —  Ingl.  Benehea,  Retaining  walls  of  top  ballast) 
servono  non  solo  a  trattenere  la  massiociata  ^4,  ma  anche 
per  dar  dne  vie  laterali  di  passaggio  al  personale  di  sorve- 
glianza della  linea. 

La  fig.  18  dà  la  sezione  della  linea  a  doppio  binario, 
ove  le  dimensioni  seguite  per  la  larghetza  al  ciglio  della 
massicciata  (Fr.  Largeur  du.  ballast  en  haut —  Ted.  Kro- 
nenbreite  dea  Ballasts  —  Ingl.  Widih  of  the  top  of  the 
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ballast)  80Q0  le  mioiine  usate  in  Germania,  ma  tendono 
ad  essere  aumentate  per  le  linee  principali,  ed  in  spedai 
modo  l'interasse  dei  binari  che  da  3.50  le  si  porta  a  4.000 
onde  aver  maggior  agio  per  il  materiale  mobile. 

Nelle  linee  in  trincea  usasi  praticare  a  piedi  della  muh 
sicoiata  una  eanetta  (Fr.  Fosaée  —  Ted.  Abzug^raben 
—  Ingl.  Side  ditehs)  come  quella  g  che  si  vede  a  destn 
della  fig.  18  e  serve  per  raccogliere  le  acque  lateral- 
mente all'argine  stradale  e  sfogarle  nei  cnnicoli  che  di 
tanto  in  tanto  si  praticano  attraverso  la  via. 


Fig.  18.  —  Sezione  del  corpo  stradale  in  xilevato,  a  doe  UnaiL 

Le  superficie  laterali  dell'argine  stradale  in  rilevato,  e 
quelle  delle  trincee  sono  inclinate  in  modo  vario  secondo 
la  natura  della  terra  ;  in  media  quest'inclinazione  ò  di  1  di 
base  per  1.50  di  altezza.  Spesso  queste  superficie  sono  ri- 
coperte di  terra  vegetale  per  cui  se  vi  si  piantano  delle 
erbe,  esse,  intrecciando  le  loro  radici,  formano  una  re- 
sistenza all'azione  dell'acqua  piovana. 

Questa  operazione  chiamasi  rivestimento  con  piantagioni 
(Fr.  Revétemeni  dea  talus  avec plantations  — Ted.  Bòseh- 
ung  oder  Dossirung  —  Ingl.  Protection  of  euttings).  In 
molti  casi,  quando  il  terreno  ò  troppo  mobile  per_  esser  te- 
nuto a  sesto  da  semplice  piantagione,  lo  si  riveste  con  muri 
0  a  secco  o  con  muratura  con  malta,  a  seconda  dei  casi. 

4.  Gallerie.  —  Le  gallerie  (Fr.  Souterrains  —  Ted. 
Tunnel  —  Ingl.  Tunnel)  sono  dei  passaggi  praticati  per 
la  strada  ferrata.  Questi  passaggi,  se  sono  ottenuti  perfo- 
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rando  le  montagne,  dioonei  propriamente  gallerie  e  tunnel, 
ae  inTeoe  sono  coatjtniti  da  an  passaggio  fabbricato  con 
Tolta  in  mnratara  o  con. altro  materiale,  allo  scopo  di  pro- 
teggere la  linea  ferrata,  da  ralaoghe  o  scoscandimenti  o 
simili,  diconei  gallerìe  arti flei ali. 

Qaalanqoe  sia  il  genere  di  gallerìe  esso  è  in  generale 
molto  costoso  e  quasi  sempre  più  di  qoello  che  possa  esserlo 
nna  trincea. 


Flg.  I>.  —  Saiione  ^  in  tnaitl  li  m  bliuio. 

Quindi  la  necessità  di  ridarne  le  dimensioni  al  minimo 
indiapeosabUe  allo  scopo  di  attenaare  la  spesa  di  soa?o  e 
di  ma  rat  ara. 

La  flg.  10  mostra  la  sezione  di  nn  tnnnel  ad  aa  solo 
binario,  ove  è  supposto  che  non  solo  siano   mnrati  i  pie- 
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dritti  (Fr.  pied-droits  —  Ted.  Widerlager  —  Ingl.  oft»- 
temente  spring^wall)  ed  il  Tdlt«  (Fr.  voùte  —  Ted.  WW 
bung^  Oev^lhe  —  Ingl.  Waut^  WauUing)^  ma  anclie 
siasi  &tto  an  areo  roTOMio  (Fr.  Radier  —  Ted.  Sohiat' 
gewólbe  —  Ingl.  Inveri)  per  unire  assieme  i  due  piedritti 
ed  opporsi  alla  spinta  delle  terre  che  tendesse  a  deformare 
la  sezione  della  galleria. 

Qaesto  caso  deirarco  rorescio-  è  però  un'eccezione  di 
adottarsi  solo  nel  caso  in  cui  la  galleria  sìa  perforata  io 
terreni  sciolti.  Nei  terreni  consistenti  si  fanno  morati  solo 
i  piedritti  col  vólto. 

Nella  fig.  15  sono  indicate  le  dimensioni  ammesse  in  ItaUi 
come  minime  onde  fissare  la  distanza  fra  la  sagoma  di 
carico  e  quella  interna  della  galleria.  Per  le  gallerie  i 
doppio  binario  noi  abbiamo  le  seguenti  dimensioni  nelli 
galleria  succursale  dei  Giovi: 

Larghezza  al  piano  del  ferro     ....     7.600 

Interasse  dei  binari 3.560 

Altezza  del  vólto  al  piano  del  ferro  .     .     6.000 

5.  Yladotti  (Fr.  Viaducs  —  Ted.  Viaducte  —  Roai- 
Bridgea),  Sono  costruzioni  fatte  attraverso  le  vallate, 
quando  il  costo  del  terrapieno  che  sarebbe  necessario  per 
sostenere  la  via  ferrata  dovesse  riuscire  troppo  grande  e 
troppo  ingombrante  la  sua   base  in   relazione  all'altezza. 

Basterà  ricordare  quel  che  si  disse  nelle  pagine  prece- 
denti, che  cìoò  per  Targine  stradale  si  assegna  una  scarpa 
di  1  su  1.50  di  altezza,  per  vedere  come  in  certi  punti, 
ove  si  devono  superare  valli  profonde  80  e  più  metri,  la 
larghezza  alla  base  sarebbe  troppo  grande  e  quindi  inco- 
moda oltreché  costosa. 

6.  Ponti  (Fr.  Ponts  —  Ted.  BrùcJcen  —  Ingl.  Bridge). 
Servono  per  attraversare  i  fiumi.   Essi  sono  dritti  od 

obblfqal,  in  muratura,  metallici  od  in  legno. 
Ponticelli. 
Sono  dei  piccoli  ponti  per  dar  passaggio  agli   scoli  delle 
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aeqae  |«o?aii6  od  a  piccoli  corsi  d'acqaa.   Anch*e88i  sono 
éritti  od  obWqai,  in  moraiara,  in  ferro  od  in  legno. 

7.  OaTalearU,  sottoj^assaggl  (Fr.  Viadues  en  dessous 
ou  en  dessus  des  rails  —  Ted.  Wegeunierfuhrungen  und 

Wegeùberfùhrungen  —  Ingl.  Bridgesover  or  under  the 
raikoay)  sono  anch'assi  dei  ponti  destinati  od  a  trayersare 
la  linea  ferroviaria  per  dar  corso  ad  nn*altra  strada  ordi- 
naria o  ferrata,  oppure  per  &r  passare  una  via  ordinaria 
o  ferrata  sotto  quella  che  si  vuol  costruire. 

8.  Font!  girevoli  (Fr.  Ponts  toumanis  —  Ted.  Dreh^ 
brùeke  —  Ingl.  Tum-bridge),  Quando  un  ponte  attraversa 
un  fiume  navigabile  è  necessario,  se  l'altezsa  della  cam- 
pata non  è  sufficiente  al  passaggio  delle  navi,  che  esso 
sia  girevole  acciò  nel  momento  in  cui  le  navi  devono  pas- 
sare sia  perfettamente  libera  l'altezza  del  passaggio.  Si- 
mile disposizione  usasi  anche  nei  paesi  di  confine  ove  il 
ponte  attraversa  appunto  un  fiume  che  stabilisce  il  limite 
di  due  Stati. 

In  Italia  abbiamo  un  esempio  di  ponte  girevole  sul  Tevere 
all'entrata  di  Roma,  sulla  linea  Civitavecchia-Roma. 

9.  Binario  (Fr.  Voie  —  Ted.  Eisenbahnoberbau  — 
Ingl.  Permanent'toay),  Nel  binario  delle  strade  ferrate  si 
comprendono  non  solo  le  ruotaie,  ma  anche  le  parti  an- 
nesse e  tutte  quelle  altre  parti  che  dipendentemente  dal 
binario  servono  per  stabilire  la  comodità  e  la  sicurezza  del- 
Tesercizio. 

Diremo  uoa  parola  di  tutte  queste  parti. 

10.  Buotale.  Il  sistema  di  ruotaie  oggidì  generalmente 
adottato  nell'Europa  continentale,  e  parzialmente  anche 
in  Inghilterra,  si  ò  quello  conosciuto  col  nome  di  Yignole 
dall'ingegnere  Yignole  che  per  primo  la  propose. 

La  sezione  delle  ruotaie  Yignole  è  quella  della  ùg,  20. 
La  parte  K  dieesi  testa  o  fungo  (Fr.  Champignon  — 
Ted.  Kopf  —  Ingl.  head),  la  parte  F  chiamasi  piede  o 
base   (Fr.    Patin   de   rail   —   Ted,  Fuss  —  Ingl.  Fiat 
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botlom  of  the  rati),  «  la  parte  centrala  dìoeai  gambit  o 
stelo  (Fr.  Tige  da  rail  —  Tod.  Steg  der  Schiene,  SUe^ 
ffala  —  la^l.  Stem,  toeb,  eenler-rib  of  a  rail). 

XLe  ruotale  Toogono  ogfpSi 
qnasi  geDeralmente  fabbricate 
eoo  acciaio  BeBsemer.  StUt 
alcune  lioee  fraDceel  e  belgb« 
continaano  a  fabbricarle  di 
ferro  laminato  perchè  le  rì- 
tengoDo  pib  Bìcnre  coatro  le 
rotture.  Però  il  pericolo  delle 
rotture  d  molto  limitato  meo  tre 
il  coDSDmo  delle  ruotale  in  ferro 
è  graDdiesimo,  specialmente 
nelle  linee  a  forti  pendenie 
e  dove  circolano  dai  veicoli 
Bg.s».-s«i«.«u™tau Tignola.  '^"'^  ™''*«  »  Cerchioni  di  ac- 
ciaio. Si  tentarono  pare  delle 
costruzioni  _ìn  cui  il  fungo  era  di  acciaio  mentre  il  rima- 
nente della  ruotale  era  in   ferro  (Vedi  flg.  21).   Ma  pare 


Fig.  21.-  Modo  di  compoirsilpicchsttopeililsmliiBsioae  dell»  rooMe  miste  Oi  ibi»  «d  utiii'-  , 

che  tale  costruzione  non  abbia  arato  un  gran    succesM 
perchè  la  fobbrìcazione  delle  ruotale  tutte  in  acciaio  prende 
tutti  i  giorni  nn  maggior  sviluppo. 
^It  peso  delle  ruotale  Vignole  che  si  usano  in  Italia  per 
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le  linee  princi- 
pali òdi  kil.  36 
per  metro  cor- 
rente; la  lan- 
ghezza  da  9  a 
12  metri. 

Le  ruotale 
passano  sa  lon- 
garine 0  su  tra- 
yersine.  L'ar- 
mamento su 
longarine  (Fr. 
Longuerines 

—  Ted.  Lang- 
schwellen  — 
Ingl.  LongitU" 
dinal  sleepers) 
non  è  molto 
usato ,  invece 
quello  con  tra- 
yerse  (Pr.  Tra- 
ver  868  —  Ted. 
Quer8ehwellen 

—  Ingl.  Cro88' 
sleepers)  è  il 
più  comune. 

Nelle  figure 
22  e  23  è  rappre- 
sentata la  posa 
in  opera  di  due 
ruotale  di  bi- 
nario su  tra- 
verse in  legno. 

Le  due  ruo- 
tale consecutive 
si  congiungono 

Fig.  22  e  23.  -  Posa  in  opera  di  dae  rnotaie  di  binario  sa  trayen^ 
Fasda  e  SiLTOLA,  Loeomotàta,  HI.  %^ 
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sopra  naa  stessa  traversa.  Allora  dicesi  che  Tarmameàto  è  a 
gianto  appoggiato  (Fr.  Voie  aoecjoint  surappué  —  Ted.  Gè- 
leise  miifestem  Sehienenstosse  —  Ingl.  Rail  toith  leaned 
joini)  e  la  traversa  sulla  quale  poggia  il  giunto  dicesi 
traversa  di  oongiunzione  (Pr.  Traverse  de  joint  —  Ted. 
Stosssehtoelle  —  Ingl.  Joint  Sleeper). 

Le  altre  traverse  si  chiamano  traverse  intermedie 
(Fr.  Traverse»  intermédiairea  —  Ted.  Mittelschwellen 
—  Ingl.  CrosS'Sleepers) , 

Ma  Tesperienza  dimostrò  che  il  giunto  appoggiato  non 
è  il  miglior  sistema  per  aver  un  armamento  ove  sia  meno 
sentito  rincomodo  rumore  dovuto  al  passaggio  da  ruotala 
a  ruotala  e  che  invece  si  aveva  un  risultato  migliore  fa- 
cendo il  ginnto  sospeso  su  due  traverse  {Fr.  joint  en  porte 
en  faux  —  Ted.  Verbindung  mit  sehwebendem  Stasa  — 
Ingl.  Suspended  ioint)  come  lo  indica  la  fig.  24. 


Fig.  24.  —  Giunto  sospeso  delle  rnotaie. 

Per  assicurare  i  giunti  delle  ruotaie  ed  ottenere  la  con- 
tinuità della  superficie  superiore  del  [fungo,  dalla  quale 
dipende  il  movimento  dolce  dei  veicoli,  si  rinforzano  le  estre- 
mità con  piastre  di  ferro  denominate  stecche  (Fr.  Cu- 
lisses  —  Ted.  Laschen  —  Ingl.  Fish-plates^  fisk  joint) 
di  cui  un  esempio  è  indicato  nelle  fig.  25-27. 

Le  piastre  L  L  vengono  solidamente  collegate  fra  loro 
mediante  robuste  chiavarde  ed  i  fori  praticati  nello  stelo 
della  ruotala  sono  ovali  acciò  dilatandosi  per  il  calore  o 
restringendosi  al  diminuire  della  temperatura  la  lun- 
ghezza delle  ruotaie,  questo  movimento  possa  operarsi  senza 
ostacoli. 

Per  assicurare  le  ruotaie  sulle  travèrse  usansi   arpioni 
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(Fr.  Cheoilles, 
crampon  —  Te- 
desco Sehienen- 
nagel  —  Inglese 
Dog-nail,  Hook- 
nati)  dalla  forma 
di  quelle  segnate 
nelle  Rg.  28-S9. 


Per  ogni  tra- 
versa si  mettono 
dae  arpioni  in 
ogni  ruotala  (vedi 

nella  stessa  linea, 
bensì  alternati 
accib  non  spac- 
chino la  ruotala. 
Molte  Toltele  tra- 
verse nelle  parti 
ove  ricevono  le 
motaie  e  dove  su- 
biscono uno  spe- 
ciale spi  anamento 
(Fp.  Sabotage)  Fig.  95-87,- atM«b«  ai  gì 


404     COSTRUZIONE  ED  ESERCIZIO  DELLE  STRA.DE  FBRRATR 

sono  pur  munite  di  piastrine  in  ferro  od  in  acciaio   nelle 
quali    son   praticati   i  fori   per   ricevere   gli   arpioni.    Il 
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nasello  n  dell'  arpione , 
serve  per  appoggiarsi  sulla 
saola  0 piede  delle  ruotaie, 
mentre  le  due  sporgenze 
a  a  servono  per  afferrar 
l'arpione  quando  occorra 
di  estrarlo  dalla  traversa. 
Attualmente  in  certe 
ferrovie  si  sostituiscono 
gli  arpioni  colle  grosse 
viti  a  legno  (Fr.    Tire- 

fond  —  Ted.  Sehwellenschrauben  —  Ingl.  Wood'Screws) 

come  la  figura  30. 

Allo  scopo  di  impedire  lo  scorrimento  delle  ruotaie  du- 


Fig.  31-32.  —  Armamento  con  longarine. 
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raote  il  passaggio  dei  treni,  e  massime  nelle  linee  a  doppio 
binario  ove  il  movimento  succede  sempre  in  un  senso, 
usavasi  far  delle  tacche  (Fr.  Encoche  —  Ted.  Einklin- 
gung^  Einkerhung  —  Ingl.  To  clinch^  to  lateh  the  rail^ 
foot)  nel  piede  della  ruotala  ed  in  tali  tacche  si  facea 
passare  Tarpione,  che  così  serviva  di  arresto. 

Ma  dopoché  si  esperimentò  che  nelle  ruotaie  di  acciaio 
la  tacca  facilitava  la  rottura,  si  andò  man  mano  abban- 
donando Tuso  di  praticarla. 

11.  Le  figure  31-32  danno  l'idea  dell'armamento  su 
longarine  ove  ad  ogni  giunto  corrisponde  una  traversa. 
Questa  è  necessaria  allo  scopo  di  mantenere  costante  lo 
scartamento  del  binario. 

Le  traverse  vengono  collocate  sotto  1  giunti  delle  ruo- 
taie, i  quali  non  si  collocano  mai  alle  estremità  delle  lon- 
garine, bensì  sempre  in  un  punto  intermedio  alla  loro 
lunghezza. 

12.  Nei  tempi  andati  si  solcano  poggiare  le  ruotaie 
fra  cuscinetti  assicurati  alle  traverse  :  le  ruotaie  poteano 
aver  o  la  forma  Vignole,  o  più 
comunemente  quella  a  doppio 
fango  (Fr.  A  doublé  ehampignon 
—  Ted.  Doppelkopfsehienen  — 
Ingl.  Douhle-headed  rail)  come    /- 

si  vede  nella  fig.    33.  Fig.  ss.  —  Armameiito  con  cuscinetti. 

Questo  sistema  su  cuscinetti  e  ancora  molto  adoperato 
in  Inghilterra. 

Le  ruotale  a  doppio  fungo  erano  state   studiate   collo 

scopo  di  economia  :  cioè  per  poter  utilizzare  l'altro  fungo 
quando  uno  d'essi  fosse  già  consumato  per  l'uso. 

Però  siccome  il  fungo  già  usato  poco  ben  si  adatta  al 
cuscinetto  e  di  più  la  ruotala  dopo  che  aveva  un  fungo 
consumato  era  indebilitata,  ne  veniva  che  essa  più  facil- 
mente era  soggetta  a  rotture 

Perciò  nel  continente  europeo  la  ruotaia  a  doppio  fungo 
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è  quasi  completamente  messa  fuori  uso  o  ridotta  ai  binari 
morti  nelle  Stazioni. 

13.  Nei  primi  tempi  delle  strade  ferrate  invece  di  usare 
delle  traverse  si  pensò  di  adoperare  dei  dadi  di  pietra,  cui 
si  assicurarono  le  ruotale.  Ma  il  loro  impiego  non  ebbe 
molto  successo  a  motivo  della  poca  elasticità  e  della  grande 
manutenzione  che  richiedeva  Tarmamento. 

14.  Oggidì  si  va  estendendo  l'uso  di  traverse  metalliche 
in  sostituzione  di  quelle  in  legno  che  diventano  sempre 
più  rare. 


Fig.  34.  —  Armamento  con  tra7erse  motalliche. 

Jja  fig.  34  dà  un'idea  schematica  deirarmamento  cod 
traverse  metalliche. 


^ig.  35.  —  Armamento  con  tiranti  trasversali  senza  traverse. 

La  fìg.  35  indica  un  sistema  di  armamento  ove  la  ruo- 
tala è  resa  più  resistente  perchè  lo  stelo  è  fatto  molto 
alto.  Lo  scartamento  è  mantenuto  da  tiranti  e  per  tal 
modo  il  binario  poggia  direttamente  sul  ballast,  tanto  più  es- 


Fig.  36.  —  Armamento  con  longarine  metalliche. 

sondo  le  ruotale  munite  di  una  base  più  larga  che  nei  tipi 
ordinari.  Il  sistema  è  dovuto  ad  Hartwich. 

Impiegando  le  longarine  metalliche  sistema  Hilf  (fig.  36) 
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à  può  far  le  rnotaia  più  lecere  e  deboli  perchè  la  longarìDa 
coatribuisce  pur  a  sopportare  il  peso  che  gravita  sulla 
rnotaia.  Lo  stesso  caso  avviene  nel  sistema  di  armamento 
dovuto  a  Daelen  e  rappresentato  nella  flg.  37. 


Un  altro  sistema  reoeatemente  introdotto  in  Germania 
li  è  quello  di  Haarmann,  Indicato  nella  &g.  38. 

Basteranno  questi  cenni  per  aver  un'idea  degli  armamenti 
netallici  non  essendo  qoi  il  luogo  di  esporne  tuttìi  particolari. 


-  ATTnunQnto  Hurm 


16.  Trarerse  (Pr.  Traoerses   —   Ted.    Schtaellen  — 
Ingl.  Sleepera).  la  traverse  sodo  di  legno  o   metalliche. 
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Si  fecero  prove  anche  con  quelle  di  Tetro  ma  con  poco 
soddisfacente  risaltato. 

L'essenza  di  legname  più  adatta  per  le  traverse  è  la 
qneroia  rovere  (Fr.  Chéne  —  Ted.  Steineicke  —  log). 
Oak). 

Possono  anche  impiegarsi  le  essenze  di  Larice  (Fr.  Mé- 
lèze  —  Ted.  Lerehenholx  —  Ingl.  Lareh)^  di  faggio 
(Fr.  Héire  —  Ted.  Buche  —  Ingl.  Beeeh)  e  simili. 

Però  queste  essenze  potendo  meno  facilmente  resistere  alla 
azione  distruggitrice  deirumidità  e  degli  altri  agenti  atmo- 
sferici, si  usano  non  direttamente  quali  vengono  dalle 
piante,  hensi  dopo  di  averle  preparate  iniettandole  con 
solfato  di  rame,  creosoto,  od  altre  simili  sostanze. 

Le  traverse  sono  di  tre  qualità:  1)  di  ginnstone  (Fr. 
traversea  de  joini  —  Ted.  Stosssehwellen  —  Ingì.joint, 
erosa -sleepers),  2)  intermedie  (Fr.  Traoerses  iniermé- 
diaires  —  Ted.  Mitiehehwellen  —  Ingl.  Crosa^sleepers)^ 
3)  Traverse  da  scambi  (Fr.  Traoerses  pour  ehangement 
de  vote  —  Ted.  Weichenschtoellen  —  Ingl.  Sleepers  fot 
joinis). 

Per  le  traverse  intermedie  si  ammette,  o  la  sezione 
rettangola,  o  la  trapezia,  la  semicircolare  (Vedi  fig.  89-40). 

Le  dimensioni  minime  di 
larghezza  sono  di  0,250  e  di 
grossezza  0,125,   lunghezza 

Fig.  39-40.  —  Sezioni  di  traverse  in  legno.    2.60  Nel   CaSO   della  SOZione 

trapezia  la  hase  più  larga  è  quella  che  si  mette  verso 
la  massicciata  e  sulla  quale  si  poggia  l'armamento. 

Per  le  traverse  di  giunzione  si  è  più  rigorosi:  non  si 
ammette  che  la  forma  rettangolare  o  la  trapezia,  in  cui 
la  base  più  stretta  sia  di  0,300. 

Le  traverse  di  scambi  si  fanno  quasi  unicamente  con 
pezzi  a  sezione  rettangolare  perfettamente  dritti. 

16.  Ohinsnra  della  linea  (Fr.  dotare  de  la  voie  — 
Ted.  Einfriedigung  des  Bahnhórpers  —   Ingl.   Feneing 
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of  raiUcays),  Se  si  volesse  chiadere  completameote  tutta 
la  linea  fefiroyiaria  per  modo  da  impedire  io  modo  asso- 
lato Taccesso  alla  medesima  dalle  parti  laterali,  ciò  coste- 
rebbe oDormemente.  Perciò  là,  dove  la  sede  stradale  non 
ò  distintamente  segnata  da  fosse  o  da  argini,  si  usa  met- 
tere o  delie  stecconato,  o  delle  siepi  yive,  o  dei  muric- 
cioli a  secco.  Nei  ponti  ove  abbonda  la  pastorizia  e  dove 
più  facilmente  si  incontrano  delle  mandrie  erranti,  le  chiu- 
sure deYooo  esser  fatte  per  modo  che  le  bestie  non  possano 
soperarle,  onde  allontanare  il  pericolo  di  disgrazie  se  esse 
sono  urtate  dal  treno,  come  già  alcone  Tolte  soccesse. 

Nei  passaggi  a  lirello  (Fr.  Passqges  à  niveau  —  Ted. 
Wegeùbergànge  —  logl.  Level  crossing)  la  chiusora  si 
fa  spesso  con  barriere  mobili  (Fr.  Barrières  à  bascule 
manoeuorées  à  distanee —  Ted.  Zugbarriere,  Drehzugbar' 
riere  —  Ingl.  Gaies^  Braw-wire  barrier)  comandate  a 
distanza  o  mediante  un  filo  metallico,  oppor  direttamente 
sul  posto  da  un  guardiano  della  strada*  In  questo  caso  la 
barriera  ò  un  asta  che  gira  attorno  ad  un  asse  orizzon- 
tale e  che  disponendosi  verticalmente  lascia  aperto  il  pas- 
saggio. 

Qualche  volta  le  barriere  sono  seorreroll  (Sehiebebar' 
rieré)y  oppure  a  porta  a  due  od  un  battente  (Drehbat' 
riere), 

17.  Pietre  ehiiometriehe.  —  Per  poter  indicare  con 
sicurezza  ogni  punto  della  linea^  usasi  disporre  da  un  lato 
della  medesima  ed  a  distanze  prestabilite,  delle  pietre  la^ 
vorate  ove  sono  indicate  le  misure  progressive  od  in  chilo- 
metri od  in  miglia. 

Generalmente  da  noi  le  indicazioni  son  fatte  ogni  chi- 
lometro, con  pietre  grandi  sulle  quali  sta  inciso  in  grosse 
cifre  il  numero  del  chilometro  a  partire  da  una  determi- 
nata stazione,  e  questo  numero  lo  si  ripete  due  volte  sulla 
stessa  pietra  acciò  sia  visibile  sia  al  macchinista  che  va 
in  un  senso  che  a  quello  che  va  in  senso  opposto  sulla  linea. 
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Qualche  volta  si  segnaDO  anche  i  mezzi  chilometri  eoo 
pietre  più  piccole. 

Per  maggior  facilità  di  orientameoto  si  sorÌTe  la  di- 
stanza chilometrica  in  grosse  cifre  anche  sulle  pareti  dei 
caselli. 

18.  Indicatori  delle  pendenze  (Fr.  Indlcateur  de  de- 
elioité  —  Ted.  Neigungszeiger  —  Ingl.  Gradieni-postj 
indieaior  of  gradient).  Sodo  pali  con  tavole  in  legno  snlJe 


Fig.  41.  —  Indicatore  delle  pendenze.      Fig.  42.  ~  Indicatore  delle  pendenze. 

quali  è  segnata   la   lunghezza  delle  pendenze  ed  il  grado 
di  inclinazione. 

Questi  pali  si  mettono  al  vertice  dove  incomincia  la  li- 
velletta e  son  fatti  come  indica  la   t^.    41,  ove  la  tavo- 
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letta  orizzontale  iodica  un  tratto  orizzontale  di  200  e  quella 
inclinata  mostra  una  salita  di  1  metro  per  ogni  250,  cesia 
del  4  Voo  P^^  °0A  Inoghezza  di  325  metrL  Se  rindioa- 
zione  fosse  fatta  in  senso  inyerso  dinoterebbe  una  dlicesa. 

In  Germania  usasi  anche  fissare  per  rocchio  del  mac- 
chinista la  pendenza  con  nn  palo  indicatore,  della  forma  di 
quello  della  fig.  42.  Ivi  la  tayola  ha  nn  triangolo  equila- 
tero che  se  col  yertice  in  alto  significa  che  trattasi  di  una 
salita,  mentre  se  il  yertice  fosse  in  basso  significherebbe 
trattarsi  di  una  discesa. 

Le  cifre  indicanti  il  grado  di  inclinazione  e  la  lunghezza 
del  piano  inclinato  si  fanno  le  più  grosse  possibili. 

Queste  tabelle^  non  appartenendo  ai  segnali  propria- 
mente detti,  bensì  essendo  un  semplice  ricordo  per  i  mac- 
chinisti che  casualmente  non  fossero  molto  pratici  della 
linea,  non  sono  illuminate  durante  la  notte. 

19.  Scambi  e  punta  di  cuore  (Fr.  Changemeni  de  voie 
et  pointe  de  eoeur  d'un  eroisement  —  Ted.  Weiehen  und 
Herxstùeke  —  Ingl.  Poinis^  Shunt,  siding,  turn-out,  and 
Tongue  of  aerossing,  or  frog^  or  erossings). 

Gli  scambi,  i  carrelli  scorreyoli  e  le  piattaforme  gire- 
voli sono  i  mezzi  pei  quali  è  permesso  ad  un  yeicolo  o 
ad  una  locomotiva  di  passare  da  un  binario  ad  un  altro. 
Di  questi  mezzi  i  più  comuni  e  completi  sono  gli  scambi 
perchè  essi  permettono  il  passaggio  di  treni  interi  anche 
durante  il  viaggio. 

La  fig.  43  ci  dà  un'idea  del  modo  con  cui  è  formato 
uno  scambio  completo.  Per  semplicità  si  segnarouo  le  ruo- 
taie  con  semplici  linee.  Per  ogni  cambiamento  di  via  (Fr. 
Changemeni  de  voie  —  Ted.  Ausweichung  —  Ingl.  Poinis, 
svoiteh)  occorrono  due  scambi,  propriamente  detti^  e  segnati 
con   W  nella  figura  a  dae  punte  a  cuore  segnate  con  H. 

Nella  fig.  44  si  rappresentò  una  parte  della  fig.  43  in 
scala  più  grande  e  colle  traverse,  allo  scopo  di  indicare  il 
funzionamento  deirapparecchio. 
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Le  motaie  segnate  con  s  e  ^'  eì  cthÌBinanf)  ]i^««  déDo 
seaMbi*  o  TBiPtiiSe  a  liagna  (Fr.  AiguiUe  du  changement 
de  xxde  —  Ted.  Zunpensehienen,  Weickenzunpen  —  Ingl. 
Sliding-tongue^  awiteh-tongue^  iangtie  ofike  paìnts),  S^tse 
SODO  fisse  ognuna  rispettivamente  nel  punto  O,  e  così  as- 
sieorate  alla  piastra  P  da  permettare  però  nn  mcmmento 
di  rotasiane  attorno  a  goal  pnnto  O. 

Neil ''altra  estremità  le  lingue  sono  anottigliate  a  col- 
tello e  vengono  fra  loro  ooDegate  ison  nn  tirante  che  le 
mantiene  costantemente  alla  medesima  distansa  fra  di  loro* 

Per  mezEo  del  tirante,  mono  dall'asta  8  le  estremiti 
delle  lingue  poasoBo  prendere  le  dne  posizioni  estreme  se- 
guenti :  1)  La  lingaa  t  è  messa  di  contro  alla  motaia  S 
(Fr.  Redi  fixe  —  Ted-  An^hZag^cJdene  —  Ingl.  Stock 
rail,  adjoining  rml)  onde  permettere  che  nn  treno^  il 
quale  Tiaggia  nella  direzione  del  binario  AB  possa  pren- 
dere il  binario  AC* 

2)  La  lingua  z'  si  mette  contro  la  niotaia  5^  come 
nello  scambio  A  della  fig.  43  ad  aUora  fl  treno  che  Tiene 
da  A  passa  direttamente  sai  binario  B, 

L'incontro  dei  binari  B  e  C  forma  nn*intermzione  nelle 
ruotaie  in  un  punto  ore  è  necessario  adottare  delle  dispo- 
sizioni speciali  per  mantenere  la  continuità  e  la  sicurezza 
dell'esercizio. 

Quest'incontro  yien  munito  di  quella  parte  chiamata 
punta  a  eaere  (Fr.  Pointe  de  eceur  d'un  croìsement  — 
Ted.  Herxstùék  —  Ingl.  Tongue  of  a  erossing  or  frog) 
e  la  sua  forma  è  schematicamente  segnata  in  H  nella 
fig.  43  e  44. 

La  parte  del  pezzo  H  segnata  con  S  (dg.  44)  dicesi 
punta  del  cuore  (Fr.  Pointe  de  eceur  —  Ted.  Spiixe  des 
Herzstuckes  —  Ingl.  Apex  of  the  erossing). 

Fra  questa  punta  ed  il  passaggio  stretto  segnato  con  K 
(fig.  44)  la  ruota  non  ha  più  guida,  e  per  obbligarla  a 
mantenere  la  via  tracciata  si  collocano  in   questo  punto 
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delle  centro  ruotale  o  raotaie  di  ritegno  (Fr.  Cantre 
coeura  ou  paites  de  lièvre  —  Ted.  Zwangssehienen  —  Ingl. 
Guard-rail)  fra  le  quali  la  raota  ò  convenientemente 
guidata. 

Si  distinguono  gli  scambi  in  destri  e  sinistri  a  seconda 
che  il  treno,  guardando  verso  la  punta  dello  scambio,  deve 
deviare  a  destra  od  a  sinistra  della  sua  primitiva  dire- 
zione. Nelle  fig.  43  e  44  gli  scambi  sono  ambi  sinistri. 

Se  invece  si  è  nel  caso  della  flg.  45  in  cui  le  raotaie 
dalla  direzione  primitiva  si  dipartono  simmetricamente  per 
formare  due  binari  di  eguale  spostamento  rispetto  alla 
primitiva  direzione,  allora  lo  scambio   dicesi   simmetrico. 

La  flg.  46  rappresenta  un  tipo  di  scambio  raramente 
usato  ed  a  doppio  ago,  che  denominasi  seambio  triplo 
(Pr.  Changement  à  trois'ooies  — Ted.  Dreitheilige  Weiche 
—  Ingl.  Three  ihrow  poini).  Tal  scambio  permette  la 
deviazione  della  linea  retta  tanto  a  destra  che  a  sinistra. 

La  fig.  47  rappresenta  il  cosi  detto  scambio  doppio 
inglese  (Fr.*  Changement  de  ooie  à  Vanglaise  —  Ted.  Dop- 
pelte  englische  Weiche  —  Ingl.  English  switch  or  cross- 
ooer  roadj  per  il  quale  un  treno  può  andare  da  A  a  C 
od  a  B  e  da  Z)  andare  a  C  od  a  B  e  viceversa. 

Noi  passiamo  sopra  le  diverse  costruzioni,  ora  antiquate, 
di  scambi  e  ci  limitiamo  solo  a  denominarne  alcuni  di 
quelli  più  in  uso. 

Nelle  figure  48-50  ò  indicato  in  sezione  pianta  ed  ele- 
vato uno  scambio  usuale  senza  segnali.  Nella  pianta  per 
aver  una  minor  complicazione  di  linee,  si  segnarono  solo  le 
posizioni  delle  teste  delle  ruotaie.  —  Le  lingue  sono 
indicate  colle  lettere  Z  e  Z'  edì  punti  attorno  a  cui  esse 
girano  son  segnati  con  O  ed  0\ 

Secondo  la  posizione  dello  scambio  segnato  in  pianta  un 
treno  che  viaggiasse  nella  direzione  da  ^  a  B,  ò  deviato 
a  sinistra  :  si  ha  quindi  uno  scambio  sinistro. 

E  desiderabile  che  allo  scopo  di  facilitare  la  deviazione 
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qnesta  succed»  gnditiysLe&le  e  eEL*e^  i&  !àn^«i  Z  sia  lil^vizLti» 
incoryata.  llm  allU  raolaii  ^  w»  k  d&  aJbssm  csrratarm 
e  quindi  tanto  k*  rao^ase  die  ie  l£=.§»e  d<i^TTmaafr?  aU'estrfr- 
mità  risoltarB  frm  l^ro  pumla^e,  se  jocve  cL?  ìtì  s:  hi 
un  allargamento  E&el  tìnario  di«  &d3ha  fl  tnasio  dello 
scambio. 

Per  la  acnresxa  del  treno  contn»  i  HoMTÌaicecti  è  di 
somma  importanza  che  le  estremità  delle  lisgne  dello 
scambio  si  adattioo  perfettamente  e  senza  giuoco  alcono 
alla  ruotala.  Se  eìò  non  saecede,  allora  può  dard  che,  se 
Torlo  del  cerchione  è  assottigliato,  esso  si  intrometta  fra 
la  lingua  e  la  motaàa  S  (fig.  49)  mentre  Taltra  mota 
cootinaa  a  scorrere  sulla  ruotala  S'  e  di  là  il  fnorriamento 
del  yeicolo. 

Nonostante  il  eontrappeso  G  (figore  56^7)  che  i^ndo 
sai  tirante  s  obbliga  le  lingae  a  premere  contro  le  rao- 
taie,  pure  Taderenza  è  qualche  Tolta  difettosa. 

20.  Noi  vogliamo  indicar  breyemeote  le  cause  princi- 
pali che  determinano  il  giuoco  nelle  lingae  degli  scambi  ed 
1   mezzi  per  potervi  rimediare. 

Le  raotaie  per  le  lingue  sono  laminate  come  tutto  le 
altre  rnotaie,  ma  ad  esse,  per  i  motivi  che  più  tardi  im- 
pareremo a  conoscere,  si  dà  forma  che  si  allontana  da 
quella  delle  raotaie  ordinarie. 

Mentre  la  lingua  Z'  del  nostro  scambio  rimane  diritta, 
la  lingua  Z  (fig.  49)  prende  una  curvatura.  Ambe  le  lingue 
vengono  piallate  per  modo  che  nella  parte  anteriore  esse 
terminino  a  lama  in  punta,  la  quale  si  appoggia  ed  adatta 
per  bene  alla  ruotaia  adiacente. 

Nel  piegare  la  lingua  Z  si  verificano  delle  tensioni  nel 
materiale  di  cui'  essa  è  costituita.  Colla  piallatura,  mentre 
da  un  Iato  si  tolgono  le  parti  ohe  sarebbero  mosse  in  ten- 
sione, si  ha  per  contro  Ti  neon  veniente  ohe  la  lingua  qualche 
volta  si  scontorce. 

Ad  ogni  modo  si  ceroa  di  ottenere  la  voluta  forma  dello 

Padda  e  Siltola,  LocomotéM^  III.  il? 
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spinta»  la  sezione  di  raotaia  qaale  si  Tede  nella  fig.  54 
invece  di  quella  a  pera  che  prima  nsavasi  per  la  testa  o 
fungo. 

La  neve  o  la  polyere  impediscono  spesso  il  buon  fun- 
zionamento degli  aghi  negli  scambi^  perchè 
la  lingua  non  può  esser  allora  aderente 
alla  ruotala. 

La  parte  della  lingua  che  yien  piallata 
onde  ottenere  le  diverse  sezioni,  tratteg- 
giata nella  fig.  54,  si  ò  l'interna,  per 
cui  la  superficie  esterna  del  pezzo,  sìa 
esso  uno  speciale  come  nelle  figure  54-55, 
sia  esso  una  ruotala^  è  quella  più  dura 
tal  quale  esce  dal  laminatoio ,  e  che 
quindi  risulta  più   resìstente   all'attrito. 

Devesi  portare  molta  attenzione  al- 
l' ultimo  cuscinetto  di  appoggio  dello 
scambio,  e  che  dicesi  cnscinetto  di  ro- 
tazione {Drehstuhl)  perchè  ivi  ha  luogo 
la  rotazione  della  lingua. 

Questo  pezzo  è  segnato  con  D  nelle  fi- 
gure 49-50,  51-53  e  lo  si  può  far  in  ferro 
fucinato.  La  lingua  vi  è  posta  fra  due 
nervatare  r  {Rippen)  che  ne  limitano 
la  corsa  laterale. 

L' unione  della  lìngua  col  pernio  d 
(figure  51-53)  e  la  forma  e  modo  di  as- 
sicurarla al  cuscinetto,  si  vede  chiara- 
mente dal  disegno:  come  pure  è  chiaro 
il  modo  di  ottenere  la  continuità  della 
ruotala  colla  lingua. 

2 1 .  Le  figure  56-57  segnano  la  sezione  trasversale  dello 
scambio  ed  il  tirante  di  comando  s  che  lega  la  lingua  alla 
manovella  dello  scambio:  e  nelle  sue  due  opposto  po- 
sizioni le  ruotaie  sono  indicate  con  <S  e  la  lingua  con  ^, 
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Id  qoesti  disegni  6  di  speciale  interesse  il  proluDgamento 
m  del  tirante  s;  asso  attraversa  la  motaia  d'appoggio  ed 
impedisco  ohe  la  lingua  si  sollevi  quando  passa  il  treno, 
se  per  un  motivo  qualunque,  la  parte  ove  trovasi  il  pernio 
di  rotazione  della  lingua  si  trovasse  in  condizioni  di  dover 
cedere  sotto  al  peso  del  treno. 


Fig.  H-55.  ~  Ssiioni  direms  delle  \mgae. 

22.  La  manovella  dello  soamblo  (Fr.    Tige  de  eroise- 

meni,  leoier  de  manoeuvre  —  Ted,  Weiehenbock  —  Ingl. 
Sioilch-box,  point-hox)  con  tutte  le  parti  accessorie  é  se- 
gnata ancora  nelle  figure  58-59  in  elevazione  ed  in 
piaata  ;  in  quest'ultima  vista ,  per  maggior  chiarezza  si 
suppose  tolta  la  leva  H  ed  il  contrappeso  G. 

Se  la  manovella  si  gira  nel  senso  indicato  dalla  flg.  57 
si  muove  non  solo  lo  scambio  ma  anche  il  segnale  ottico 
0  lanterna  L.  Essa  è  connessa  all'asta  verticale  R  (fig,  58) 
che  nella  parte  inferiore  ha  una  leva  h  munita  di  an 
occhio  allungato  o  (8g.  59)  ove  penetra  un  pinolo  an- 
nesso al  tirante  s.  Quindi  nel  girare  la  leva  H  il  pinolo 
si  sposta  in  linea  retta  e  costringe  la  leva  h  a  girare 
e  far  girare  l'asta  verticale  if  e  la  lanterna  attaccatavi. 

11  contrappeso  G,  serve  evidentemente  per  assicurare  la 
posizione  dello  scambio  sta  che  esso  sia  aperto,  sìa  quando 
lo  si  vuol  tener  chiuso. 
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Se  8i  vuole  illuminare  la  lanterna  L  con  gas,  allora 
Tasta  R  può  esser  il  tubo  stesso  del  gas. 

23.  Il  disegno  delle  figure  56  a  59  ò  quello  molto  in 
uso  sulle  ferrovie  tedesche.  In  esso,  se  un  treno  viaggia 
di   dietro,    cioè  non  contro  la   punta   della  lingua   sullo 


Fig.  56-57.  —  Sezioni  dello  scambio  e  sna  manovra. 


scambio,  e  se  questo  ò  falso,  non  ne  succede  un  deviamento 
perchè  le  ruote  facendo  cuneo  fra  la  lingua  e  la  ruotala  spo- 
stano la  lingua  ed  aprono  così  lo  scambio.  Ma  se  lo  scambio 
avesse  la  manovella   chiusa  a  catenaccio,  per  modo  che 
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fosse  impedito  ogni 
moTimeato  al  tirante 
s  allora,  o  suocedono 
deigaasti  nello  Boam- 
^no,  o  può  anche  aver 
luogo  DQ  deTiameato, 
mas^me  se  il  treno 
entra  nello  scambio 
eoa  molta  velocità. 

94.  Nella  fig.  46, 
vi  è  rappresentato 
uno  scambio  tripb, 
Dreitheilige  Weiehe; 
ivi  le  lingae  sono 
doppie. 

Questi  scambi  sodo 
poco  usati  ed  in  ge- 
nerale vengono  og- 
^dl  esclusi  io  modo 
quasi  assoluto  dai  bi- 
nari principali  dì 
corsa  stante  la  poco 
sicurezza  ohe  essi  pre- 
sentano per  l'eser- 
cizio. 

26.  Per  contro 
sono  ora  molto  in  uso 
ì  cosidetti  scambi  Is- 
gleBi,  perchè  essi  in 
uno  spazio  relativa- 
mente mol  to  limitato, 
permettono  di  far  pas- 
sare il  treno  in  di- 
versi binari. 

La  flg.  47  rappre- 
Hg.  B8-W.— Hu»niuumui)Tn,wì»iw^hta.  Beuta  UDO  scambio  in- 
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glese  doppio  ove,  come  vadosi  dalla  figura^  combinando 
convenientemente  la  posizione  degli  aghi,  si  può  da  A  e  Z) 
andare  o  in  B  od  in  C,  e  viceversa  da  B  e  C  in  A  e  D. 

Se  si  vuol  sopprimere  la  comunicazione  fra  A  e  Bop- 
pure  quella  f ra  D  e  C  e  lasciar  sola  la  comunicazione  o 
fra  D  ed  A  Si  C,  0  fvsL  B  e  G  Sia  kj  allora  si  avrà  uno 
scambio  inglese  semplice. 

Se  per  contro  si  vogliono  sopprimere  le  comunicazioni 
da  B  ad  A  e  da  C  a  D,  per  cui  sola  resti  la  comunica- 
zione fra  A  e  C  e  fra  B  e  Z>,  allora  si  è  nel  caso  di  un 
semplice  incrocio  di  binari. 

Si  rimprovera  al  tipo  di  scambio  inglese  il  difetto  che 
nella  punta  di  cuore  non  si  ha  più  guida  per  la  ruota 
non  potendosi  collocare  convenientemente  una  ruotala  di 
guida  (Zwangschiene)  di  rimpetto  alla  punta  :  quindi  sotto 
questo  riguardo  il  tipo  inglese  è  men  sicuro  per  Tesercizio. 

Si  idearono  diverse  migliorie  per  ovviare  a  quest'incon- 
veniente, ma  finora  nessuna  di  esse  è  tale  da  togliere  tutti 
quanti  i  difetti. 

Nello  scambio  doppio  inglese  usasi  spesso  collegare  fra 
loro  la  leva  per  modo  che  con  un  solo  movimento  si  pos- 
sono comandare  tutti  a  quattro  gli  aghi. 

26.  Punta  dì  cuore  (Fr.  Pointe  de  coeur  du  ehange- 
ment  de  ooie  —  Ted.  Herzstuehe  —  Ingl,  Tongue  of  a 
Crossing^  frog).  Come  già  si  è  accennato  è  necessario  che 
nei  punti  ove  le  ruotaie  si  incrociano  vengano  posti  dei 
pezzi  speciali  che  chiamansi  punte  di  cuore  (flg.  44). 

Esse  sono  formate  o  con  rnotaie  di  acciaio  che  vengono 
convenientemente  lavorate  e  sono  fra  loro  connesse:  op- 
pure si  fondono  in  un  sol  pezzo ,  ordinariamente  di  ac- 
ciaio oppure  di  ghisa  dura. 

A  seconda  dell*  inclinazione  che  hanno  le  ruotaie  nel 
punto  in  cui  si  incrociano,  si  hanno  diversi  tipi  di  punta 
di  cuore  :  però  si  usa  di  limitarne  il  numero  al  minimo 
possibile  onde  non  essere  costretti  ad  aver  un  numero 
troppo  grande  di  peisi  di  ricambio. 
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I  tipi  più  frequenti  sono  con  angoli  le  cui  tangenti  sono: 
dì  1 :  9  (fig.  60)  di  1:  10  (flg.  61)  e  di  1 :  11  (flg.  62). 


a:h  =  1:9 


— 4f- 


-¥ 


Fig.  60-62.  —  Angoli  diversi  delle  punte  di  cuore. 


Colla  diminuzione  di  iuclinazione  dello  scambio  (Fr. 
Angle  da  eroisement  —  Ted.  Neigung  des  Herzstùckes 
—  Ingl.  Angle  of  erossings)^  si  indica  la  frazione  che  si 
ottiene  dividendo  la  lunghezza  a  per  la  lunghezza  b  (fi- 
gure 60-62). 

La  fig.  63  indica  una  punta  di  cuore  formata  da  una 
sola  piastra  d'appoggio  P  e  dalle  quattro  ruotale  A,  B, 
C,  2),  che  ad  essa  sono  inchiodate.  Le  ruotaie  .4  e  B  co- 
stituiscono veramente  la  punta.  In  esse  jl  gambo  delle 
ruotaie  è  segnato  punteggiato  onde  far  vedere  corno  esse 
ruotaie  sono  disposte  fra  di  loro,  e  come  esse  sono  piegate. 

La  punta  s  trovasi  precisamente  sul  gambo  della  ruo- 
tala A  dopoché  essa  fu  piegata  :  la  si  arrotonda  alquanto 
acciò  duri  di  più,  e  quindi  nella  figura  63,  invece  di  ca- 
pitare in  o,  cioè  nell'incrocio  delle  due  direzioni,  la  punta 
incomincia  in  s. 
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Le  ruotala  Ae  B  8oao 
inoltre  col  legate  fra  loro 
ìd  modo  apeclale. 

27.  Per  trattenere  la 
ruota  Della  giusta  posi- 
zione quando  essa  è  per 
passare  la  punta,  si  pro- 
lungano le  rnotaie  C  e 
D,  al  di  là  della  punta  s. 
Esse  disponendosi  per 
modo  da  ricevere  la 
spiuta  dell'orlo  del  cer- 
ohione,  impediscono  ohe 
esso  devii  lateralmente 
più  di  quanto  pub  esser 
concesso  dalla  sicurezza 
del  transito.  Il  prolun- 
gamento delle  ruotale  C 
e  Z)  al  di  16  della  punta 
è  cosi  fatto  che  le  di- 
stante fra  le  ruotate 
stesse  e  quelle  corri- 
spondenU  A  q  B  della 
punta  van  man  mano 
aumentando.  Ciò  per- 
mette di  ricevere  il  cer- 
oh ione  nell'  incrocio , 
senea  forti  scosse.  Per 
meglio  riuscire  in  questo 
intento  si  collocano  di 
rimpetto  alla  punta  di 
cuore  le  rnofale  di  ri- 
tegno, Z  Z  (fig.  44) 
(Fr.  Cantre  rails  —  Te- 
desco Zioangaehienen  -        ^^    ^g.  _  ^^^  ^  ^^  „„  ^^^^ 
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Ingl.  Check  rail)  che  sono  disposte  alquanto  più  alte  delle 
ruotale  del  binario  di  corsa. 

28.  Per  diminuire  Turto  della  ruota,  nel  passar  perla 
punta  di  cuore,  si  fa  far  la  punta,  per  un  certo  tratto  più 
bassa,  il  che  aumenta  anche  la  sua  durata. 

Le  figure  64-68  danno  il  disegno  in  differenti  viste, 
di  una  punta  di  cuore,  in  acciaio,  inclinazione  1 :  10.  Essa 
ò  simmetrica  sopra  e  sotto,  come  vedesi  nelle  figure  65, 
66^  67  e  68,  quindi  è  destinata  a  potersi  adoperare  ca- 
povolta quando  da  una  parte  fosse  già  troppo  consumata. 

Poggia  fra  quattro  traverse  delle  quali  le  due  estreme 
possono  servire  anche  per  traverse  di  giunzione  delle  ruo- 
taie  S  S  che  si  connettono  all'incrocio. 

29.  La  parte  meno  sicura  della  punta  di  cuore  trovasi 
fra  le  linee  e  d  eà  e  f  ove  la  ruota  abbandona  la  punta 
e  perde  quindi  la  sua  guida. 

In  alcune  ferrovie  le  punte  di  cuore  vengono  costruite 
per  modo  che  nel  tratto  ora  indicato  l'orlo  del  cerchione 
scorre  sul  fondo  della  punta  di  cuore  causando  così  una 
dolce  guida  della  ruota  sulla  punta. 

Se  però  Torlo  non  ha  più  Taltezza  normale,  il  che  suc- 
cede soventi  non  appena  il  cerchione  ò  consumato  nella 
sua  superficie  di  rotolamento,  allora  il  passaggio  sul  fondo 
della  punta  di  cuore  dà  origine  ad  un  urto ,  il  che  è  un 
grave  difetto. 

Vi  è  poi  un  difetto  ancora  più  grave.  Il  diametro  della 
ruota  all'orlo,  ò  più  grande  di  quello  alla  superficie  di  ro- 
tolamento, e  quindi  la  prima  circonferenza  ha  una  velocità 
maggiore  che  non  la  seconda  :  quindi,  al  momento  in  cui 
l'orlo  del  cerchione  ò  quello  che  porta  sul  fondo  della 
punta  di  cuore,  esso  tende  a  far  girare  la  ruota  più  veloce- 
mente di  quel  che  faccia  l'altro  che  trovasi  sulla  ruotaia^ 
tendendo  cosi  a  produrre  una  torsione  nell'asse.  Questa 
circostanza  dà  origine  a  scosse  nel  vagone  e  danneggia 
l'asse.  coU'andar  del  tempo,  facilitandone  la  rottura. 
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80.  Ambe  le  panie  di  caore  dello  scambio  inglese  (fi- 
gura 47)  hanno  doppie  ponte  :  simili  punte  di  caore  si 
hanno  negli  scambi  semplici,  e  negli  incrociaaienti  di  bi- 
nari. Esse  possono  essere  o  formate  con  semplici  raotaìe, 
oppur  di  acciaio  faso,  in  un  sol  peizo. 

Nel  disegno  della  fig.  69  si  ha  il  caso  di  punta  &ita 
con  semplici  raotaie^  e  per  maggior  chiarezza  non  si  in- 
dicarono che  le  linee  del  fungo  delle  raotaie. 


Fig.  69.  —  Panta  di  cuore  con  semplici  raotaie. 

La  pania  di  cuore  della  fig.  69  consta  delle  ruotale 
A^  B,  C,  D,  E^  Fy  delle  quali  quelle  Aj  B  e  C  sono  di 
corsa  e  Dy  E  ed  F,  sono  raotaie  di  ritegno. 

Una  ruota  che  vada  da  B  verso  C  perde  la  sua  guida 
fra  m  ed  s,  ed  in  quel  tratto ,  a  motivo  della  punta  di 
cuore  non  può  esservi  una  ruotala  di  ritegno.  L'inconve- 
niente è  tanto  più  grande  quanto  maggiore  è  la  distanza 
fra  m  ed  s,  cioè  quanto  più  acuto  è  Tangolo  sotto  calsi 
incrocia  la  ruotala.  Quindi  è  da  evitare  che  l'incrocio 
abbia  luogo  ad  angolo  troppo  acuto. 

Il  tratto  per  cui  la  ruota  resta  senza  guida  non  è  pre- 
cisamente eguale  ad  m  s  bensì  un  pò*  più  piccolo,  perchè 
la  ruota  dello  stesso  asse  si  trovava  contemporaneamente 
al  di  là  del  punto  medio  di  ambe  le  punte  di  cuore: 
quindi  una  delle  ruote  arriva  alla  punta  m,  prima  del- 
l'altra^  e  questa  da  quel  momento  impedisce  che  si  devii 
dalla  direzione  voluta. 
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È  da  raccomandarsi  che  onde  ottenere  che  il  veicolo 
passando  la  punta  di  cuore  abbia  già  la  giusta  direzione, 
di  non  mettere  Tincrocio  in  un  tratto  in  curva,  ma  al- 
cuni metri  prima,  facendo  sì  che  Tincrecio  trovisi  fra  due 
tratti  in  linea  retta. 

31.  In  Germania  si  hanno  le  seguenti  norme  regola- 
mentari per  gli  scambi. 

§  63.  Le  curve  degli  scambi,  per  i  quali  passano  interi 
treni,  dovranno  esser  fatte    con   raggi  di  almeno  180  m. 

È  desiderabile  far  sì  che  gli  scambi  estremi  di  entrata 
ed  uscita  delle  stazioni  siano  con  raggio  di  200  m.  Fra 
le  due  controcurve  di  un  binario  di  raccordo  deve  esserci 
un  rettifilo  di  almeno  6  m.  La  sopraelevazione  delle  ruo- 
taie  estreme  può  esser  ommessa  nella  curva  degli  scambi. 
L*alIargamento  del  binario  nelle  curve  può  ammettersi 
fino  a  30  "»/m. 

§  64.  Una  conveniente  costruzione  di  scambi  si  è  quella 
che  ha  le  lingue  mobili,  di  egual  lunghezza  e  che  si  adat- 
tano airinterno  delle  ruotaie.  Le  punte  delle  lingue  devono 
essere  per  lo  meno  lunghe  100  ^/m  e  nella  rimanente  parte 
devono  esser  così  disposte  che  in  nessun  punto  possa  aver 
luogo  il  fregamento  delle  ruote  contro  le  lingue. 

Non  sono  ammessi!  ganci  inclinati  (Einfallhaeken)  negli 
scambi  automatici.  I  contrappesi  devono  essere  di  regola 
disposti  per  esser  rovesciati. 

Gli  scambi  per  binari  che  sono  percorsi  da  treni  e  che 
possono  produrre  un  deviamento  delle  ruote,  se  la  loro  po- 
sizione ò  per  un  falso  scambio,  non  sono  ammessi. 

§  65.  Gli  scambi  tripli  sono  ammessi  anche  nei  binari 
principali,  purché  siano  di  ottima  costruzione  e  siano  col- 
legati a  convenienti  segnali  di  protezione. 

§  66.  Nel  mettere  a  posto  gli  scambi  inglesi  si  racco- 
manda di  fare  possibilmente  ottuso  Tangolo  d'incrocio,  ed 
in  ogni  modo  la  sua  tangente  non  dovrà  essere  minore  di 
1  :  10.  Inoltre  la  punta  deirincrocio  deve  portarsi  fino  al 
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punto  matematico  d' incontro,  e  la  ruotala  interna  di  ri- 
tegno dorrà  sollevarsi  fino  a  50  ^jm  sul  livello  della  rao- 
taia  di  corsa. 

§  180.  Per  gli  scambi  sulla  linea  principale  ò  necessario 
prescrivere  regolarmente  una  determinata  posizione. 

§  181.  Gli  scambi  che  sono  percorsi  di  punta  dovranno 
0  chiudersi  a  catenaccio  o  sorvegliarsi  in  modo    speciale. 

32.  Piattaforme  girevoli.  —  Quando  una  locomotiva  ò 
giunta  al  termine  della  sua  corsa  e  non  deve  procedere 
oltre  ma  bensì  tornare  indietro,  allora  è  necessario,  nelle 
circostanze  normali,  far  sì  che  essa  si  possa  girare  per 
modo  da  disporsi  col  tender  indietro,  nel  viaggio  di  ri- 
torno. 

Se  dovesse  viaggiare  col  tender  avanti  allora,  per  ra- 
gioni di  sicurezza  dell'esercizio,  si  è  obbligati  a  ridarre  di 
molto  la  velocità  della  macchina,  il  che  non  è  punto  con- 
veniente per  ottenere  un  rapido  servizio  (1).  Solo  nel  casq  di 
locomotive  tender  piccole;  per  treni  secondari,  o  nelle  lo- 
comotive che  fanno  manovra  si  può  evitare  di  girare  la 
macchina  tutte  le  volte  che  essa  deve  cambiar  di  dire- 
zione :  queste  però,  lo  ripetiamo,  sono  solo  delle  eccezioni, 
mentre  la  regola  generale  si  ò  che  ogni  locomotiva  posta 
in  testa  ad  un  treno  debba  aver  il  tender  dietro. 

Onde  ottenere  questo  scopo,  cioè  per  poter  girare  la  loco- 
motiva, potrebbe  servire  una  linea  formata  da  tre  archi  che 
si  raccordino  fra  di  loro,  costituendo  un  triangolo  curvi- 
lineo; in  ognuno  dei  punti  di  raccordo  vi  dovrebbe  es- 
sere uno  scambio,  e  quindi  è  facile  immaginare  come,  fa- 
cendo percorrere  ad  una  locomotiva  tutto  il  triangolo,  essa, 
se  entrò  col  tender  in  testa,  ne  uscirà  col  tender   in  coda. 

Però  questo  sistema,  che  si  usa  ancora  in  qualche  depo- 


(1)  Nelle  strade  ferrate  della  Rete  mediterranea  questa  velocità 
è  limitata  a  chilometri  25  all'ora,  se  il  convoglio  è  preavvisato,  ed 
a  chilometri  18  se  non  è  preavvisato  (Regolamento  sul  servizio  di 
dettaglio  nelle  Stazioni,  art.  282). 


COSTRUZIONE  ED  ESERCIZIO  DELLE  STRADE  FERRATE     431 

sito  di  poca  importanza,  non  è  punto  spiccio,  e  si  ricorse 
quindi  alle  così  dette  piattaforme  gireToll  (Fr.  Plaque 
tournantey  Piate-forme^  Pont-tournant  —  Ted.  Dreh- 
aeheihey  Drehbrùcke  —  Ingl.  Engine  and  tender  turn* 
tahle^  Turn-hridgey  turning -p lai/or m)  le  quali  possono 
essere  di  diverse  dimensioni,  a  seconda  che  sono  destinate 
a  far  girare  o  la  macchina  separata  dal  tender,  o  la  mac- 
china unita  al  tender. 

Nelle  figure  70-71  ò  rappresentata  una  piattaforma  gi- 
revole destinata  a  far  girare  contemporaneamente  la  mac- 
china attaccata  al  tender.  La  lunghezza  della  piattaforma 
essendo  di  12,75,  si  vede  come  essa  possa  contenere  quasi 
tutte  le  locomotive  dei  tipi  normali.  Però  oggidì  si  fanno 
le  piattaforme  anche  di  15  metri  di  diametro  essendosi  al- 
lungato il  passo  della  macchina,  massime  coU'estendersi  del- 
l'uso dei  carrelli  a  sterzo.  Il  diametro  però  non  influisce  per 
far  comprendere  la  forma  generale  di  una  piattaforma,  e 
quindi  colle  due  proiezioni  70  e  71,  e  coi  tre  particolari 
segnati  nelle  figure  72,  73  e  74,  sarà  facile  formarsi  una 
idea  esatta  della  costruzione  di  una  piatiatom». 

Essa  consta  di  due  travi  robuste  in  ferro  TT^  colle- 
gate fra  loro  opportunamente,  e  che  costituiscono  il  vero 
ponte,  sul  quale  poggiano  le  rnotaie  SS^  ohe  ricevono  la 
locomotiva  col  suo  tender.  Il  collegamento  della  ruotala 
colle  travi  ò  fatto  o  con  chiavarde  o  con  chiodi.  La  parte 
superiore  del  ponte  girevole  è  coperta  con  lamiere  striate; 
anzi  allo  scopo  ^i  permettere  che  non  solo  vi  si  contenga 
la  locomotiva,  ma  che  si  possa  circolare  sul  ponte  anche 
quando  vi  è  la  locomotiva,  il  pavimento  si  è  prolungato 
da  una  parte  e  dall'altra  delle  travi  7*,  e  lo  si  è  pog- 
giato su  di  un  robusto  telaio  W^  convenientemente  stu- 
diato. 

Nella  parte  centrale  delle  parti  costituenti  il  ponte  sonvi 
due  traverse  Q"  Q''  che  abbracciano  un  pezzo  di  ferro 
fuso  0  di  acciaio  fuso  M  (flg.  72,  73  e  74)  cui  è  assicu- 
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punto  matematico  d' incontro,  e  la  ruotala  interna  di  ri* 
tegno  doyrà  sollevarsi  fino  a  60  ^jm  sul  livello  della  mi* 
taia  di  corsa. 

§  180.  Per  gli  scambi  sulla  linea  principale  ò  neeessaib 
prescrivere  regolarmente  una  determinata  posizione.  i 

§  181.  Gli  scambi  che  sono  percorsi  di  punta  dovriQBO 
0  chiudersi  a  catenaccio  o  sorvegliarsi  in  modo   speeidiii^ 

32.  Piattaforme  girevoli.  —  Quando  una  locomotivi,i  * 
giunta  al  termine  della  sua  corsa  e  non  deve  proeeden 
oltre  ma  bensì  tornare  indietro,  allora  è  necessario,  naQe  ' 
circostanze  normali,  far  sì  che  essa  si  possa  girare  p«r  " 
modo  da  disporsi  col  tender  indietro,  nel  viaggio  di  ri*  "* 
torno. 

Se  dovesse  viaggiare  col  tender  avanti  allora,   per  nh  ' 
gioni  di  sicurezza  dell'esercizio,  si  è  obbligati  a  ridurrei 
molto  la  velocità  della  macchina,  il  che  non  è  punto  ept-  " 
veniente  per  ottenere  un  rapido  servizio  (1).  Solo  nel  casQ^ 
locomotive  tender  piccole;  per  treni  secondari,  o  nelle  b- 
comotive  che  fanno  manovra  si  può  evitare  di   girare  III   ^ 
macchina  tutte  le  volte  che  essa  deve  cambiar  di  din- 
zione  :  queste  però,  lo  ripetiamo,  sono  solo  delle  ecceiiMi, 
mentre  la  regola  generale  si  ò  che  ogni  locomotiva  poÉtft 
in  testa  ad  un  treno  debba  aver  il  tender  dietro. 

Onde  ottenere  questo  scopo,  cioè  per  poter  girare  la  loei- 
motiva,  potrebbe  servire  una  linea  formata  da  tre  archi  ohe 
si  raccordino  fra  di  loro,  costituendo  un  triangolo  carvi- 
li  neo  ;  in  ognuno  dei  punti  di  raccordo  vi  dovrebbe  es- 
sere uno  scambio,  e  quindi  è  facile  immaginare  come,  &* 
cendo  percorrere  ad  una  locomotiva  tutto  il  triangolo,  esn, 
se  entrò  col  tender  in  testa,  ne  uscirà  col  tender   in  codi* 

Però  questo  sistema,  che  si  usa  ancora  in  qualche  depo- 


(1)  Nelle  strade  ferrate  della  Rete  mediterranea  questa  velocitò 
è  limitata  a  chilometri  25  all'ora,  se  il  convoglio  è  preavvisato,  ed 
a  chilometri  18  se  non  è  preavvisato  (Regolamento  sul  servizio  di 
dettaglio  nelle  Stazioni,  art.  282). 
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rata  la  traversa  D  d'acciaio  o  di  ferro  faotoato,  detta 
ralla  (Fr.  Centre  da  plateau  —  Ted.  Deefcel  —  loglese 
Central-Boss  of  the  iurn-tMe)  e  che  mediante  le  viti  SS 
(figure  73  e  74)  pub  portare  o  meno  il  peso  della  piatta- 
forma sul  pernio  eentrale  K  (Pr.  Phot  centrai  —  Te- 
desco Kànigaatuhl  —  Ingl.  Central  pioot). 


Tra  la  ralla  ed  il  pernio 
Bonvi  dei  pezii  o  cuacinettì 
in  acciaio  temperato,  che  de- 
nomiaansi  volgarmente  grani 
(Fr.  Crapaudine  —  Tedesco 
GuBsataklpfanne  —  Inglese 
Step,  stepbearing). 

Le  estremità  delle  travi 
costituenti  il  ponte  girevole 
sono  munite  di  mote  R  (fi- 
gura 71)  girevoli  attorno  ad 

Fig.  12.  13  e  7*.  -  Femio  centrile.         j,ggi    ^     (j^g^     comO     SÌ     Vede 

nella  figura,  sono  tutti  col  loro  asse  convergente  al  centro 
di  rotazione  del  ponte  girevole. 

Queste  mote  o  rotelle  (Fr.  Gatets  —  Ted.  Lau/ràder 
—  Ingl.  toheela  or  rollerà)  sono  senz'orlo,   ma  colla  au- 

Fuu  •  Sanu,  ZoMfMita,  m.  ^ 
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perficie  di  rotolamento  fatta  quasi  come  quella  delle  pa- 
leggio nelle  trasmissioni;  esse  scorrono  su  di  una  raotaia 
piatta  circolare  fissa  (Fr.  Platehande  de  roulement,  cerale 
de  roulement  —  Ted.  Laufkranze  —  IngL  Roller  path) 
che  è  collocata  nel  fondo  della  fossa  eireolare  (Fr.  Fosse 
circulaire  de  la  plaque  tournante  —  Ted.  Grube  der 
Drehseheihe  —  IngL  Pit  of  the  turntahlé)^  la  cui  altezza 
è  calcolata  per  modo  che  collocata  a  posto  la  piattaforma 
o  ponte  girevole  il  piano  superiore  della  ruotala  S  (fi- 
gure 70-71)  coincida  con  quello  delle  ruotale  fisse  che  fan 
capo  alla  piattaforma. 

Per  poter  girare  facilmente  la  piattaforma,  quando  essa 
è  gravata  dal  peso  di  una  locomotiva,  si  ha  il  maneggio 
ad  ingranaggi  W  (flg.  70-71)  (Treuil  à  engranage  — 
Ted.  Wind  mit  Zahnràdern  —  Ingl.  Rack  and  pinion) 
che  mediante  gli  alberi  w  sostenuti  dai  sostegni  LL  fa 
mettere  in  movimento  rotatorio  gli  assi  delle  ruote  R'  R\ 
e  così  fa  girare  la  piattaforma. 

Per  mettere  il  binario  della  piattaforma  esattamente  sul 
prolungamento  del  binario  fisso  che  ad  essa  fa  capo  sonvi 
spesso  i  fermagli  w'  (Fr.  Verrous  d'arrét-^Teà,  Riegei 
der  Drehescheihe  —  Ingl.  Bolts),  Però  questi  fermagli  se 
sono  indispensabili  nelle  piccole  piattaforme  per  veicoli  e 
per  locomotive  sole  che  girandosi  a  mano  devono  presto 
essere  messe  nella  posizione  voluta  per  dar  il  passo  sai 
binario,  non  sono  indispensabili  nelle  grandi  piattaforme 
che  girandosi  lentamente  possano  facilmente  essere  arre- 
state a  quel  punto  che  più  conviene. 

Qualche  volta  si  hanno  delle  piattaforme  in  cui  la  ruo- 
tala' circolare  fissa  è  collegata  con  una  ruotala  ad  ingra- 
naggio ed  è  su  di  essa  che  facendo  passare  due  rotelle 
dentate,  mosse  da  un  maneggio  simile  a  quello  W  (figure 
70-71),  si  produce  la  rotazione  della  piattaforma. 

In  alcuni  tipi  antichi  di  piattaforme,  che  però  sono  de- 
stinate per  far  girare  le  locomotive  distaccate  dal  tender. 
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il  moto  di  rotazione  si  ottiene  con  leve  inclinate,   infisse 
alle  estremità  delle  travi. 

Le  piccole  piattaforme  si  fanno  in  ghisa  e  contengono 
generalmente  due  binari  ad  angolo  retto  fra  di  loro.  Na- 
turalmente le  travi  che  devono  reggere  le  ruotale,  tut- 
toché sieno  appoggiate  a  pezzi  in  ghisa,  sono  però  fatte 
con  ferro  o  con  acciaio.  Si  studiarono  anche  delle  piatta- 
forme, costruite  per  far  girare  i  veicoli,  ma  tutte  in  ferro. 

Nelle  moderne  costruzioni,  e  dove  sia  possibile  far  im- 
pianti idraulici,  il  movimento  delle  piattaforme,  grandi  e 
piccole,  lo  si  ottiene  con  congegni  adatti,  coi  quali  è  anche 
possibile  ottenere  che  si  faccia  montare  o  smontare  la  lo- 
comotiva od  i  veicoli  sulla  piattaforma. 

33.  Carrelli.  —  Quando  una  piattaforma  si  trova  su  di 
un  binario  che  è  continuamente  attraversato  da  treni,  al- 
lora è  certo  che  essa  è  soggetta  a  continui  urti  e  facil- 
mente si  guasta.  Si  ò  perciò  che  negli  impianti  che  oggidì 
si  fanno  cercasi  di  sopprimere  le  piattaforme  in  tutti  i 
binari  di  corsa,  e  di  sostituirle  con  carrelli  scorrevoli  a 
raso  (Fr.  Chariots  de  nioeau  —  Ted.  Sehiebebùhnen  ohne 
oersenJctem  Geleise  —  Ingl.   Carriage  traverserà). 

Essi,  mentre  non  interrompono  i  binari  di  corsa  possono 
permettere  il  trasporto  dei  veicoli,  ed  anche  delle  locomo- 
tive leggere,  da  uno  ad  altro  binario  parallelo:  mentre  se 
il  trasporto  deve  farsi  in  un  binario  obliquo  od  in  qua- 
lunque modo  inclinato  all'asse  di  quello  in  cui  il  ruotabile 
prima  si  trovava,  è  assolutamente  necessario  ricorrere  alle 
piattaforme. 

Le  figure  75,  76  e  77  danno  un'idea  della  costruzione 
di  un  carrello  scorrevole  a  raso,  in  cui  però  le  ruotaie 
principali  Z  Z  della  linea  sono  interrotte  di  qualche  cen- 
timetro per  il  passaggio  delle  lamiere  T.  Le  travi  prin- 
cipali y  vengono  rinforzate  dalle  6  travi  trasversali  T  su 
indicate,  e  queste  sono  ancora  collegate  dai  cantonali  W, 
Queste  travi  T  sostengono  alle  loro  estremità  le  rotelle  i2. 
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coi  loro  assi  e  cuscinetti  :  notisi  che  le  rotelle  estreme  sono 
senza  orli,  mentre  quelle  medie  sono  con  due  orli,  o  per 
meglio  dire  sono  fatte  a  gola,  onde  impedire  spostamenti 
del  carrello  nel  senso  trasversale. 

Le  croci  di  Sant'Andrea,  F,  servono  ad  irrigidire  la 
parte  centrale  del  carrello.  Alle  estremità  delle  ruotale  S^ 
del  carrello  si  trovano  dei  piccoli  piani  inclinati  Z,  i  quali 
servono  a  raccordare  il  piano  superiore  delle  ruotale  S^ 
con  quello  delle  ruotale  del  binario  di  corsa,  sul  quale  le 
ruotale  S'  si  elevano  di  qualche  centimetro. 

Però  questa  costruzione  è  difettosa  inquantochò  obbliga 
a  mantenere  6  fosse  longitudinali,  per  quanto  è  grande 
la  corsa  totale  del  carrello,  e  ciò  allo  scoperto  è  un  incon- 
veniente e  può  causare  delle  interruzioni  nel  servizio. 
Quindi  oggidì  il  tipo  ò  completamente  abbandonato  e  io  si 
sostituisce  con  altro  in  cui  le  travi  Tsono  abolite,  e  quelle 
T'  sono  solide  e  basse,  fanno  esse  stesse  da  ruotala  e  sono 
tanto  robuste  da  poter  sopportare  il  peso  del  veicolo  senza 
piegarsi  e  senza  obbligare  ad  interrompere  i  binari.  Le 
ruotale  di  scorrimento  sono  quattro,  invece  che  tre,  ed 
esse  sono  sopportate  da  travi  trasversali  e  basse  come 
quelle  principali.  Quindi  nel  piano  di  scorrimento  non 
esiste  alcun  fosso  od  interruzione  incomoda. 

La  trazione  può  farsi  a  mano,  o  meglio  mediante  una 
macchina  a  vapore  che  oltre  a  dare  al  carrello  il  movi- 
mento di  traslazione  è  munita  di  un  argano  a  vapore  che 
serve  per  caricare  automaticamente  i  carri  o  le  carrozze 
sul  carrello. 

Questi  carrelli  a  raso,  o  senza  fossa,  non  potrebbero  però 
servire  per  il  trasporto  delle  locomotive  pesanti,  a  meno 
di  fare  speciali  costruzioni  assai  ingombranti,  come  si  tentò 
presso  qualche  Officina.  Quindi  per  il  trasporto  delle  loco- 
motive da  un  binario  ad  altro  parallelo,  come  spesso  oc- 
corre in  certi  depositi  e  nelle  Officine  di  riparazione,  ò 
necessario  fare  un  ponte  robusto,  e  perciò  con  travi  alte. 
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E  siccome  il  piano  delle  ruotale  ohe  devono  reggere  la 
locomotiva  sul  ponte  deve  essere  lo  stesso  che  quello  dei 
hinari  fissi  che  al  ponte  devono  far  capo,  così  ne  segue 
la  necessità  di  aver  un  fosso  che  contenga  il  ponte,  e  nel 
quale  possa  esso  scorrere  su  apposita  ruota,  costituente 
così  un  carrello  a  fossa  (Fr.  Chariot  de  remise  —  Te- 
desQO  Schiebebuhne  mit  versenktem  Geleise  —  Ingl.  Tra- 
velling  platform  with  pit  or  trench^  Traverser  toith  pii  or 
trench)  di  cui  uno  schizzo  è  indicato  nella  fig.  78   e  70, 


1:400  a.w.Gn 


Fig.  78  e  79.  —  Carrello  a  fossa. 


ove  5'''  è  il  carrello,  S*  S*  sono  le  ruotale  dei  binari  fissi,  SSS 
SODO  le  ruotale  di  scorrimento  del  carrello  posto  in  fondo 
al  fosso. 

Questo  fosso  ha  in  generale  una  profondità  di  45  a  50 
centimetri.   Anche  questo   genere  di   carrello    può  essere 
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manovrato  a  mano  od  a  vapore,  oppure  con  trazione  idrau- 
lica od  elettrica. 

Stazioni  delle  Strade  ferrate.  —  I  siti  nei  quali  ha 
luogo  la  partenza  o  l'arrivo  dei  viaggiatori  ed  il  ricevi- 
mento 0  le  spedizioni  delle  merci  e  dei  bagagli,  per  le 
strade  ferrate,  denominansi  stazioni  (Fr.  Gare^  Station^ 
Embareadère  —  Ted.  Bahnhof- Station  —  Ingl.  Station^ 
Railway^station,    Terminers). 

Le  Stazioni  distingnonsi  : 
a)  per  la  loro  posizione,  in  Stazioni  di  testa  (Fran- 
cese Station  cul'de-saCj  Station  téle  de  tigne ^  Station  de 
téte^  de  rebroussement  —  Ted.  Kopf'Station  —  Inglese 
Terminal- Station)  ed  in  Stazioni  di  transito  (Fr.  Station 
iniermédiaire ,  Station  de  passage  —  Ted.  Durchgangs- 
station,  Zwischenstation  —  Ingl.  Roadside  Station,  In- 
termediate Station). 

h)  per  la  loro  destinazione  in  Stazioni  per  viaggiatori 
(Fr.  Gare  à  voyageurs  —  Ted.  Personenbahnhof —  In- 
glese Passengers  Station)  ed  in  Stazioni  di  merci  (Fran- 
cese Gare  à  marehandise  —  Ted.  Gùterbaknhof  —  In- 
glese Goods  Station). 

e)  per  la  loro  importanza,  in  Stazioni  di  1»,  2*,  3*  e 
4*  classe,  oppure  in  semplici  fermate  (Fr.  Halte  —  Te- 
desco Haltstelle  —  Ingl.  Station). 

Generalmente  è  solo  nei  grandi  centri  di  commercio  che 
si  hanno  delle  Stazioni  speciali  per  le  merci,  mentre  nelle 
altre  la  Stazione  serve  sia  per  i  viaggiatori  che  per  le 
merci,  solo  esistono  delle  disposizioni  onde  agevolare  il 
carico  e  scarico  delle  merci,  tanto  a  grande  che  a  piccola 
velocità,  senza  recar  ingombro  al  movimento  dei  treni  per 
viaggiatori. 

Nei  centri  di  grande  affluenza  di  treni  merci  e  dai  quali 
devono  partire  molti  convogli  in  diverse  direzioni,  le  ope- 
razioni per  scindere  i  veicoli  secondo  la  natura  del  tras- 
porto  e  le  direzioni  loro  sono  così  complesse  che  richie- 
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dono  da  so  un  vasto  spazio.  In  tal  caso,  onde  non  i^ear 
disturbo  alle  Stazioni  ordinarie  da  merci,  si  costraisoono 
delle  Stazioni  speciali  dette  Stazioni  di  cernita  o  di  smi- 
stamento (Fr.    Gare   de   iriage  —  Ted.  Rangirbahnhof 

—  Ingl.  Station  for  working  and  marshalling  the  good 
traina)  come  quelle  di  Milano  (Sempione),  Novi,  ecc. 

Senza  intrattenerci  più  oltre  in  quest'argomento  che 
non  interessa  molto  direttamente  chi  è  incaricato  di  diri- 
gere la  locomotiva,  diremo  ora  qualche  parola  sulle  par- 
ticolarità che  si  incontrano  nelle  Stazioni  e  che  hanno  una 
speciale  importanza  per  il  Macchinista. 

Bifornitori  e  grae  idrauliche.  —  La  locomotiva  deve 
potersi  rifornire  d'acqua  durante  il  suo  percorso:  quindi 
a  distanze  determinate,  e  che  variano  secondo  le  condizioni 
speciali  di  ciascuna  linea,  si  stabiliscono  dei  depositi  d'acqua 
denominati  Rifornitori  (Fr.  Chdteau  d'eau^  Station  pour 
r alimentation  —  Ted.  Wasserhaus,  Wàsserstation  — 
Ingl.  Tank-house^  water-station^  watering-staiion).  Essi 
constano  di  una  specie  di  una  torre  sulla  quale  vien  col- 
locata una  vasca  in  ferro,  talora  coperta,  talora  scoperta. 
Questa  vasca,  come  vedesi  schematicamente  nel  caso  della 
fig.  80,  è  appoggiata  a  diverse  travi  in  ferro  che  alla 
lor  volta  sono  sorrette  dai  muri  della  torre.  La  vasca 
(Fr.  Réservoir pour  les  machines  —  Ted.  Wasser-reaerooir 

—  Ingl.  Water-tank)  riceve  l'acqua  da  un  tubo  S  detto 
tubo  di  afflnimento  o  colonna  montante  (Fr.  Tuyau  de 
refoulement,  tuyau  dascension,  tuyau  éléoateur  —  Te- 
desco Druckrohrleitung ^  Steigrohrleitung  —  Ingl.  Rising- 
pipe)  terminato  superiormente  da  un  tratto  a  gomito  K, 
L'acqua  vi  può  essere  iniettata  o  da  una  pompa^  mossa  a 
mano,  a  vapore  od  a  gas,  o  da  un  pulsometro^  o  diret- 
tamente da  un  condotto  d'acqua  a  pressione.  Nella  parte 
superiore  della  vasca  vi  è  il  tubo  U  che  serve  da  scari- 
catore, pel  caso  in  cui  l'afflusso  dell'acqua  fosse  maggiore 
del  deflusso.  Questo  tubo  (Fr.   Trop  plein  —  Ted.  Ueber- 
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laufi-ohr  —  Ingl.  Fioco  over  pipe),  quando  ò  possìbile 
avere  diverse  yascbe  fra  loro  comuDicanti,  si  pub  disporre 
per  modo  che  esso  stabilisca  la  comanica2ÌoDe||colla  vasca 
successiva  e  che  solo  per  l'nltima,  qaaodo  essa  sia  piena 
esso  valga  come  vero  scaricatore. 


ng.  so. 

Sotto  ogni  vasca,  cioè  nel  suo  fondo,  e  coll'imbocco  pro- 
tetto da  una  reticella  metallica  per  impedire  il  passaggio 
di  corpi  estranei,  si  ba  il  tabe  di  presa  o  eolonna  dlseeo- 
dente  F  (flg.  80)  (Fr.  Tuyau  de  descenle  —  Ted.  Fall- 
rohrleitung  —  Ingl.  Waste-pipé)  che  comunica  con  una 
condotta  la  quale  va  a  dar  l'acqna  alle  apposite  prese  dove 
te  locomotive  si  riforniscono,  e  delle  quali  ora  parleremo. 

Dentro  ad  ogni  vasca  trovasi  nn  galleggiante  iS'  (Fran- 
cese Flottei^  —  Ted.  Schwimmer  —  Ingl.  Float)  ohe 
per  mezzo  di  ona  catenella  avvolta   a  diverse  rotelle   fa 
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fagliare  all'éttomo,  d>  dd  ìimIìm  ni  i^tpamta  scala,  a  fule 
alt«zzA  ri  trori  l'acqoa  nella  Taaea,  o  m^io  quanti  metri 
eabija  ean  aieon.  Qnest'appareeeliio  diceri  anche  Indici* 
tere  a  galleg^ate  (Fr.  IruUeatear  de  nieeau  àjtotteur 
—  Ted.  Sckeffimmnioeau  —  Ingl.  Teli-tale,  Float-gauge). 


Qnalolie  volta  dispong^onsi  le  cose  per  modo  che  quando 
la  vasca  è  piena,  il  galleggiante  faccia  automaticameote 
chiudere  con  uaa  valvola  il  tubo  o  colonna  montante.  Io 
tal  0880  per  impedire  ohe  continuando  a  pompare  il  tubo 
Buoppi,  si  applica  un  apparecchio  di  Bicnrei^a  indicato  nella 
fig.  81.  Il  tubo  curvato  R  si  dirama  dalla  condotta  S,  che 
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dalla  Tasca  va  alla  pompa  che  somministra  acqua  alle  vasche. 
Il  collo  0  curvatura  del  tubo  termina  in  un  allargamento 
cui  si  adatta  una  valvola  a  contrappeso,  girevole  attorno 
all'asse  orizzontale  o:  dirimpetto  ali* imboccatura  ^trovasi 
un  tubo  F  di  scarico.  Supponiamo  che  essendo  piene  le 
vasche  il  galleggiante  abbia  chiusa  rimboccatura  del  tubo  S 
(fig.  80),  per  cui  se  si  pompa  ancora  acqua,  essa  non  può 
più  uscire  dal  tubo  S:  ma  siccome  la  pompa  continua  ad 
agire^  cosi  aumenterà  la  pressione  nel  tubo  Sy  e  sarà  co- 
municata al  tubo  R  ed  alla  valvola  U  (flg.  81).  In  allora 
superando  la  resistenza  opposta  dal  contrappeso,  la  val- 
vola si  aprirà  lasciando  scolar  Tacqua  nel  tubo  F, 

Un  pò*  al  di  sopra  deirimbocco  U  si  colloca  un  robi- 
netto  che,  mediante  un  tubo  a  piccolo  diametro  r,  è  in 
comunicazione  con  un  manometro  m  a  mercurio.  Aprendo 
il  robinetto  si  può  riconoscere  quale  sia  la  pressione  ohe 
si  ha  nel  tubo  S^  ed  un  rapido  crescere  di  tal  pressione 
indicherà  al  guardiano  od  al  macchinista  della  pompa, 
anche  prima  che  si  apra  la  valvola  in  U,  che  la  vasca  è 
piena  e  che  quindi  deve  cessare  di  far  funzionare  la  pompa. 

L'acqua  del  tubo  F  (fig.  80),  viene  condotta  alla  presa 
d'acqua  per  le  locomotive  con  un  tubo  in  ghisa,  di  un 
diametro  non  minore  di  150  ^/m.  Queste  prese  dette  im- 
propriamente grue  idrauliche  (Fr.  Qrue  hydraulique  — 
Ted.  Was8erkrahn  —  Ingl.  Water-erané)  devono  essere 
collocate  per  modo  da  rendersi  facilmente  accessibili  alle 
locomotive  senza  che  queste  abbiano  ad  abbandonare  il 
treno,  o  per  lo  meno  senza  che  siano  obbligate  a  far  un 
lungo  tragitto  per  recarsi  alle  grue.  Generalmente  si  col- 
locano da  ambe  le  estremità  delle  Stazioni,  ed  accanto  ai 
binari  ove  passano  i  treni  sia  ascendenti  che  discendenti. 

Le  figure  82  e  83  danno  un'idea  di  un  tipo  di  grue,  de- 
stinato a  star  fra  due  binari  onde  possa  servire  le  loco- 
motive che  eventualmente  possono  passare  in  uno  o  nel- 
l'altro di  essi. 
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La  condotta  che  viene  dal  riforDitore  è  segnata  nel  tubo 
sotterraneo  R  alla  cui  estremità  trovasi  una  valvola  V 
manovrata  dal  manubrio  a  vite  H.  Prima  di  mettere  a 
posto  la  valvola  si  colloca  una  cassa  d'aria  W  (Fr.  Ré- 
servoir  à  air,  chopinette  —  Ted.  Windkammer^  Wind- 
kessely  Windraum  —  Ingl.  Air-ckamber^  Air^oesselJ,  la 
quale,  come  è  noto,  serve  a  proteggere  il  tubo  contro  gli 
effetti  della  chiusura  della  valvola  V^  mentre  Tacqua  nel 
tubo  affluisce  con  notevole  velocità.  La  cassa  d'acqua  si 
potrebbe  abolire  qualora  si  facesse  in  modo  che  la  valvola 
V  potesse  chiudere  a  poco  a  poco  l'afflusso  dell'acqua  nella 
condotta.  Dal  tubo  R  si  eleva  il  tubo  R\  che  è  sorretto 
dalla  colonna  BB,  nella  piattellina  superiore  bb.  Anche  in- 
feriormente il  tubo  R'  è  sostenuto  dal  piede  Fy  fuso  as- 
sieme col  gomito  di  raccordo  fra  il  tubo  R  ed  il  tubo  R\ 

In  prolungamento  del  tubo  i?'  trovasi  il  tubo  i?"  che 
è  fatto  superiormente  a  coppa,  ma  ha  in  essa  diverse  luci. 
Attorno  alla  coppa  è  collocato  il  cappello  Q  cui  è  annesso 
il  braccio  A:  ma  questo  braccio  è  girevole  attorno  al 
pernio  /,  e  siccome  in  nn  yì  è  una  chiusura  a  stoppa, 
così  essa  è  a  tenuta  d'acqua  qualunque  sia  la  posizione 
che  il  braccio  prende  attorno  all'asse  della  colonna  B  B. 
Per  facilitare  il  movimento  di  rotazione,  senza  gravare  in 
modo  disuguale  sulla  chiusura  n  n,  disponesi  dall'altra  parte 
del  braccio  A  un  prolungo  G,  calcolato  per  modo  che 
esso  faccia  da  contrappeso.  Sul  cappello  Q  è  posta  una 
lanterna  che  di  notte  è  sempre  acc^tsa  onde  indicare  chia- 
ramente al  macchinista  dove  trovasi  la  grue  per  la  presa 
d'acqua. 

Volendo  adoperare  la  grue  è  fatta  avvicinare  la  mac- 
china fino  a  che  la  presa  della  cassa  del  tender  si  trovi 
dirimpetto  alla  colonna  BB^  si  fa  girare  il  braccio  A  ser- 
Tendosi  della  catena  K^  e  si  porta  l'imbocco  del  tubo  in 
corrispondenza  colla  bocca  di  carico  dell'acqua  sulla  cassa 
del  tender.  Poi  si  fa  aprire  la  valvola  V:  l'acqua  efluisce, 
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6  si  continua  a  tenere  aperta  la  valvola  V  fino  a  che  la 
cassa  del  tender  non  sìa  piena.  Ottenuto  ciò,  si  fa  chiu- 
dere la  valvola  Ve  si  spinge  indietro  il  braccio  A:  Tacqua 
che  ancora  effluisce  viene  smaltita  in  un  condotto  sotter- 
raneo, dalla  bocca  P\  che  trovasi  a  livello  del  suolo.  L'acqua 
che  rimane  nella  colonna  montante  R\  dopo  chiusa  la  vai- 

< 

vola  F,  viene  smaltita  automaticamente  dalla  valvola  o,  11 
cui  contrappeso  g  è  sollevato  automaticamente  dal  pi- 
nolo i,  quando  si  abbassa  la  valvola  V.  Per  tal  modo  non 
rimanendo  acqua  nella  colonna  R'  non  vi  è  pericolo  che 
si  geli  e  rovini  la  grue.  Però  è  cosa  prudente,  nei  paesi 
freddi,  di  fasciare  con  paglia  od  altro  materiale  coibente 
la  colonna  ed  i  tubi  esposti  all'aria. 

La  posizione  della  grue  deve  essere,  normalmente,  quella 
di  aver  il  braccio  A  parallelo  all'asse  del  binario  adiacente. 
Questa  posizione  può  essere  fissata  in  modo  evidente,  adot- 
tando la  disposizione  segnata  nella  fig.  83.  La  leva  h  è 
sollevata  da  un  peso  g  ed  ingrana  in  una  tacca  col  cap- 
pello Q.  La  leva  h  deve  essere  smossa  ogni  volta  che  si 
fece  uso  della  grue. 

Le  grue  d'alimentazione  d'acqua  possono  trovarsi  anche 
in  Stazioni  secondarie  e  dove  non  esiste  alcun  deposito  di 
locomotive,  dipendendo  la  loro  ubicazione  unicamente  dalle 
condizioni  locali,  e  qualche  volta  anche  dalla  qualità  del- 
l'acqua, dovendosi  cercare  di  ottenerla  buona,  fosse  pure 
a  costo  di  qualche  disturbo  nel  turno  di  servizio  delle  lo- 
comotive. Però  i  rifornitori  e  le  prese  d'acqua  devono  sempre 
aversi  sui  siti  ove  vi  ha  deposito  di  locomotive,  occorrendo 
non  solo  per  rifornire  le  macchine  ma  anche  per  la  lava- 
tura delle  caldaie. 

Depositi  di  combustibile.  —  Se  occorre  aver  in  posizioni 
opportune  il  modo  di  rifornire  la  locomotiva  dell'acqua  oc- 
corrente per  ralimentazione  è  evidente  che  è  necessario 
aver  modo  di  provvedere  anche  per  rifornire  il  combusti- 
bile. Quindi  in  determinati  punti^  oltre  quelli  ove  trovasi 
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un  deposito  di  locomotive,  si  stabiliscono  dei  depositi  di 
carbone,  legna  ed  olio  e  tali  depositi  diconsi  Depositi  di 
combastiblli  (Pr.  Dépot  de  comhustihle  —  Ted.  Kohleti' 
ladhùhne  —  Ingl.  Coal  stage) ^  e  constano  in  cumuli  or- 
dinati di  carbone,  sia  in  pezzi  che  in  polvere  od  in  mat- 
tonelle, che  fanno  capo  ad  un  piano  earlcatore  di  conve- 
niente altezza  sul  piano  delle  ruotale,  perchò  da  esso  si 
possa  con  adatte  ceste  caricare  il  carbone  sul  tender. 

Depositi  di  locomotive.  —  Nelle  Stazioni  principali  ed 
in  certe  Stazioni  anche  secondarie  ma  che  per  condizioni 
speciali  acquistano  importanza  unicamente  per  il  servizio 
della  Trazione,  come  p.  e.  le  Stazioni  alle  estremità  delle 
grandi  salite,  le  Stazioni  da  cui  diramano  diverse  linee,  e 
simili,  sono  munite  di  fabbricati  speciali  per  ricevere  e 
mantenere  le  locomotive  che  devono  fare  il  servizio  su  de- 
terminate tratte.  L'insieme  di  questi  fabbricati  denominasi 
Deposito  di  locomotive  (Fr.  Dépot  de  maehinesj  Remise 
à  heomotives  —  Ted.  Heizhaus^  Masehinenhaus^  Loco- 
motivsekuppen ,  Loeomotioremise  —  Ingl.  Locomotive 
Depot y  Engine-house). 

Naturalmente  non  tutti  i  Depositi  hanno  eguale  impor- 
tanza, dipendendo  la  loro  estensione  dal  numero  delle  lo- 
comotive che  devono  ricoverare  e  mantenere.  Così  mentre 
in  certe  piccole  Stazioni  dalle  quali  parte  una  diramazione 
di  poca  importanza,  il  deposito  si  riduce  ad  un  fabbricato 
capace  di  ricoverare  una  o  due  locomotive,  sonvi  dei  De- 
positi che  contano  oltre  a  100  macchine,  e  quindi  oltre  ad 
aver  adatti  fabbricati  per  il  loro  ricovero  hanno  anche 
Officine  per  riparazioni,  locali  per  abitazione,  magazzini  per 
materiali,  bagni,  dormitoi,  ecc.,  ecc. 

Descriveremo  alcune  principali  disposizioni  di  Depositi 
di  varia  importanza. 

La  figura  84  mostra  la  forma  di  un  piccolo  Deposito  che 
consta  di  un  fabbricato  per  ricevere  le  locomotive  e  che 
ha  due  soli  binari,   accessibili  solo  da  una  parte,  per  cui 
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Ogni  locomotÌTa  deve 
rifarà  la  stessa  strada 
amplila  nell'entrare, 
per  asoire  dal  Depo- 
sito. Og:iiì  binario  può 
contenere  al  massimo 
dne  loconaotive ,  e 
prìmadifarle  entrare 
occorra  che  esse  gi- 
ri no  nel  la  piattaforma 
grande  D,  cosi  esse 
dal  Deposito  po- 
tranno direttamente 
recarsi  al  treno.  Il 
deposito  di  combosti- 
bile  travasi  in  X,  e 
qniudi  comodo  per  D 
carico  sn  1  tender  della 

)  locomotiva.  Nei  bi- 
nari di  accesso  al  de- 
positosibannole  fesse 
di  spailo  T  pel  foco- 
laio (Fr.  Fosae  à  pi- 
quer  le  feu  —  Ted. 
Feuergruhe  —  Ingl. 
Aah-pit,  engine-pit) 
ove  vien  pniito  il  foco- 
laio ed  il  ceaeratoio. 
Mentre  si  compi  e  qoe- 
st' operazione  il  ten- 
der pub  essere  rifor- 
nito d'acqua  nella 
grue  K.  Dopo  la  ri- 
fornitnra  d'acqaa  e 
ì  '         i     '   '  carbone  e  la  pnliaia 

Kb.' 84!"  del  focolaio,  la  mae- 
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chÌDR  Tiene  introdotta  nella  tettoia,  ed  ìtì,  siccome  ambì  ì 
binari  aono  »  fone  è  fkcQe  potar  TÌsitare  tutte  le  parti  ìnterae 
al  telaio  del  moTÌmento  delU  locomotÌTS,  e  che  è  nocessarìo 
esaminare  attentuiieiit«  ad  ogni  viaggio  onde  riconoacera 
se  tutto  aia  in  ordine  e  prorredere  alle  rìparatìoni  od  ai 
ricambi  che  si  giodicassaro  necessari. 

In  un  locale  W  annesso  alla  tettoia,  e  qnalcbe  volta 
anche  in  banchi  posti  Inngo  il  mnro  dalla  tettoia  stessa, 
si  esegaiacoDO  le  piccolo  rìparssioni  per  le  quali  non  oo- 
corre  l'oso  di  macchine,  essendo  esse  le  sole  che  ai  pos- 
sano eseguire  in  un  Deposito  piccolo  come  quello  indicato 
nella  fig.  84.  And,  tutti  gli  attreszi  occorrenti,  eccetto  la 
morsa,  devono  &r  parto  della  scorta  esistente  nel  tender. 

Nello  stesso  locale  annesso  trovasi  un  piccolo  magazzino 
per  i  materiali  piA  comuni  di  con- 
sumo e  per  le  riparazioni  di  poca 
entità.  Si  ha  pare  un  locale  ove 
trovasi  il  motore  che  pompa 
l'acqua  nel  rifornitore  B,  dal 
quale  perla  condotta  R  è  menata 
nella  diramazione  r  e  di  11  alle 
bocche  8  ed  A. 

Queste  bocche  sono  fìitte  come 
indica  la  flg.  85  e  possono,  me- 
diante acconci  raccordi,  fornirò 
l'acqua  alla  macchina  per  la  la- 
vatura e  per  il  riempimento  ,  ^e-  ^ 
senza  andare  alla  grne  idraulica  K.  Queste  bocche  Eervono 
pure  in  caso  d'Incendio. 

Nell'annesso  generalmente  si  ha  un  piano  superiore  che 
paò  servire  da  abitazione  per  i  macchinisti  e  per  il  Capo 
Deposito.  Perb  nel  caso  della  fig.  84,  l'annesso  è  ad  un 
solo  piano,  e  per  la  poca  importanza  del  Deposito  non  es- 
sendovi un  Capo,  si  riserva  la  stanza  F  quale  dormirlo 
per  i  macchinisti  e  fuochisti  che  devono  pernottare  fuori 
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dftlla  loro  resideoza  onde  incominciare  di  buoa  mattiDO  il 
loro  torno  di  servizio. 

Come  norma  per  la  costruzione  della  tettoia  ai  ha  cbe 
essa  deve  essere  illuminata  non  solo  lateralmeate,  dalle 
finestre,  ma  anche  verticalmente  mediante  appositi  lacernai 
praticati  nel  tetto.  Qaesto  deve  avere  opportuni  sfoghi  per 
il  fumo  &CCÌ6  quando  le  locomoUre  sì   trovano  entro  alla 


tettoia,  e  sono  ancora  accese,  il  fumo  abbia  facile  sfogo  a 
non  si  spanda  nell'ambiente  recando  molestia  al  personale 
a  sporcando  il  locale. 

Per  i  Depositi  importanti  cbe  devono  ricaverara  molte 
locomotive,  diverae  sono  le  disposizioni  cbe  si  devono  pres- 
dere  sia  riguardo  alle  macchina  ed  al  modo  di  ricoverarle 


'       COSTRUZIONE  ED  ESERCIZIO  DELLE  STRADE  FERRATE     451 

Q  ripararle,  sia  rignardo  al  parsooale  che   ò   destinato  a 
far  il  servizio  di  quelle  macohiae. 

SuppoDiamo  di  aver  da  fare  un  DepoBito  per  14  loco- 
motive :  la  disposizione  dei  locali  potrebbe  essere  o  quella 
della  flg.  86,  cioà  di  uoa  rotonda  completa,  o  quella  della 
&g.  87,  di  una  mezza  rotonda. 


Fig.  87.  —  Deposito  asmicircolan 

Nella  rimessa  da  locomotive,  segnata  nella  fig.  86,  pos- 
sono stare  14  macchioe  disposte  radialmente.  L'entrata  si 
fa  dal  binario  G  G,  che  servo  anche  per  l'uscita,  e  la  di- 
stribuzione succede  mediante  Qua  piattaforma  centrale  ad 
un  binario  solo.  In  og^oi  binario  vi  ha  una  fossa  per  la 
visita  delle  locomotive,  ed  essa  è  fatta  secondo  la  forma 
indicata  in  scala  più  grande  nelle  flg.  88  e  89.  La  fossa 
è  accessìbile  al  fondo  mediante  gradinata;  essa  ha  il  fondo 
inclinato  per  cui  l'acqua  di  lavatura  della  macchiua  scola 
in  giù  e  vien  raccolta  dalla  presa  o.  Questo  genero  dì 
fossa  ò  comune  per  tutti  i  tipi  di  rimesse  da  locomotiva. 
Fra  UD  binario  e  l'altro  trovansi  dei  robinetti  di  presa 
d'acqua  del  genere  di  quelli  h  della  fig.  84,  e  rappresen- 
tati in  scala  grande  nella  flg.  85:  essi  servono  per  fornire 
l'acqua  occorrente  per  la  lavatura  alla  locomotiva  e  per 
rifornirla  dopo  che  la  caldaia  è  stata  lavata. 
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Nella  figura  87  la  disposizione  è  semicircolare,  il  binario 
d'accesso  è  (?  G,  e  la  piattaforma  centrale  serve  a  distri- 
baire  le  macchine  nei  15  binari  a  raggio  che  da  essa  si 
dipartono. 


Fig.  88  e  89.  —  Fossa  per  la  visita  delle  locomotive. 

Sia  neiruna  che  nell'altra  disposizione^  occorre  che  il 
locale  sia  illuminato  tanto  dalle  finestre  sulla  parete  peri- 
metrale, quanto  da  lucernari.  Nel  tetto,  ed  in  corrispon- 
denza al  camino  della  locomotiva,  devono  collocarsi  dei 
camini  fissi,  nei  quali  si  sfoghi  il  fumo  che  esce  dalla  cal- 
daia onde  non  aver  con  esso  una  causa  di  molestia  per  il 
personale  e  di  sporcizia  per  i  locali. 

Annesso  alla  rimessa,  in  tutti  e  due  i  casi,  trovasi  un 
fabbricato  a  due  piani.  Il  piano  superiore  è  destinato  per 
abitazione  del  Capo  Deposito,  le  cui  incombenze  sono  tali 
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che  egli  non  può  assentarsi  dal  Deposito,  potendo   occor- 
rere la  sua  presenza  ad  ogni  momento  ed  anche  di  notte. 


S 


Fig.  90.  —  Stii&  per  riscaldamento  dei  dormitoi. 

Nel  piano  inferiore  trovasi  una  sala  per  le  piccole  mac- 
chine utensili,  necessarie  per  le  riparazioni  :  un  magazzino 
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di  deposito  per  i  materiali  di  consumo  e  tre  dormito!,  uno 
per  i  macchinisti,  uno  per  i  fuochisti  ed  uno  per  1  pulitori. 
Questi  dormitoi  d'inverno  sono  riscaldati  da  stufe,  che  pos- 
sono essere  anche  della  forma  indicata  nella  fig.  90,  ove 
^  è  il  ceneratoio,  R  la  graticola,  B  il  forno,  rivestiti  in- 
ternamente dallo  strato  M  di  mattoni  refrattari,  ma  solo 
per  Taltezza  in  contatto  col  combustibile  :  B  nn  vaso  ove 
si  può  mettere  dell'acqua  per  averla  calda  onde  servirsene 
per  ì  macchinisti  e  fuochisti. 

I  dormitoi  devono  esser  tenuti  colla  massima  cura  e  pu- 
lizia, ed  ogni  agente  che  vi  è  ammesso  deve  curare  acciò 
la  pulizia  sia  mantenuta,  ed  il  rispetto  più  grande  sia 
avuto  per  un  locale  che  l'Amministrazione  delle  Ferrovie 
ha  stabilito  acciò  chi  vi  è  ammesso  vi  trovi  un  sollievo 
per  le  fatiche  e  non  sia  quindi  ridotto  ad  un.  sito  ove  si 
possa  provar  senso  di  disgusto  nel  pernottarvi.  Le  stesse 
avvertenze  devono  intendersi  anche  per  i  bagni  che  in  molti 
Depositi  vennero  impiantati  onde  offrire  al  personale  il 
modo  di  mantenere  la  pulizia  corporale,  che  è  principio  di 
salute  e  di  moralità. 

Nei  Depositi  come  quelli  delle  figure  86  e  87,  ed  in 
quelli  anche  più  grandi,  il  rifornitore  è  distaccato  dal  fab- 
bricato del  Deposito. 

Altro  tipo  di  rimessa  da  locomotive  si  è  quello  indicato 
nella  flg.  91  e  che  serve  per  38  macchine.  L'entrata  alla 
rimessa  ha  luogo  dal  binario  FO,  ed  ivi  sonvi  due  fosse 
per  la  pulizia  e  spurgo  del  focolaio  e  del  ceneratoio. 

La  pianta  generale  del  fabbricato  è  un  rettangolo  :  essa 
ha  nel  mezzo  una  fossa  ove  scorre  un  carrello  S  che  ha 
forma  analoga  a  quella  delle  fig.  78-79. 

Lateralmente  sonvi  i  binari  fatti  a  fossa  e  della  forma 
delle  fig.  88  e  80.  Il  tetto  è  sostenuto  dalle  colonne  ss . ,, 
e  dai  muri  perimetrali. 

Di  tanto  in  tanto  si  trovano  fra  i  binari  delle  prese 
d'acqua  k,  per  la  pulizia  e  rifornitura  delle  macchine, 
come  si  è  già  indicato  per  gli  altri  Depositi. 
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I  locali  F,  ff,  p  eà  M  sono  riapettivamanto  destiDatl 
per  i  maochÌDÌstij  fuochisti,  pniitori  e  par  magaizioi  ma- 
teriali, mentre  i  locali  B,  B,  B,  sono  defltlDati  per  bagni 
e  l'aoqaa  6  riscaldata  E. 


Flg.  91.  —  Dopnllo  nttangolut  p«r  Iwdmth*. 

L'officina  par  le  placale  riparazioni,  come  anche  l'abita- 
lione  del  personale  di  dirigenza  del  Depotito  sodo  isolati 
dalla  rimessa. 
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Le  norme  per  rilluminazione  e  per  lo  smaltimento  del 
forno  sono  applicabili  anche  a  questo  caso  di  rimessa  ret- 
tangolare. 

Quando  occorra  tener  più  di  40  locomotive  nel  Deposito^ 
invece  di  far  un  locale  unico  che  le  contenga  tutte,  è 
meglio  fare  diversi  locali  ove  le"  macchine  possano  essere 
disposte  secondo  il  servizio  che  devono  prestare,  od  in  quel 
modo  che  le  circostanze  locali  possono  indicare  come  utile 
per  ottenere  un  servizio  comodo  e  pronto. 

Naturalmente  ad  ogni  Deposito  di  locomotive  di  qualche 
importanza,  va  annesso  un  corredo  di  attrezzi,  come  cas- 
soni,^ tréteaux  di  sollevamento,  e  simili,  per  facilitare  il 
rialzo  delle  macchine  e  le  loro  riparazioni. 

I  Depositi  sono  pure  muniti  di  carri-attrezzi,  che  sono 
sempre  pronti  con  quel  che  occorre  per  portare  un  pronto 
soccorso  in  caso  di  deviamenti,  scontri  od  altri  simili  ac- 
cidenti ferroviari. 


CAPITOLO  XIV. 
Regolamenti  diversi  inerenti  ai  guardiani  sulla  linea. 

34.  Oltre  le  disposizioni  contenute  nel  Regolamento  sui 
segnali  e  sulla  Circolazione  dei  convogli  già  più  innanzi 
riportate,  sonvi  delle  altre  norme  che  concernono  la  sor- 
veglianza della  strada  e  che  è  bene  siano  conosciute  anche 
dai  macchinisti. 

Queste  norme  sono  qui  riportate  testualmente  in  appen- 
dice, e  sono  : 

Regolamento  per  il  personale  della  Manutenzione  lungo 
la  linea  (Alta  Italia)  1876. 

Regolamento  pel  servizio  dei  deviatori  (febbraio   1888). 


APPENDICE  ALLA  PARTE  V 


Ferrovie  dell'Alta  Italia 


REGOLAMENTO 
PER  IL  PERSONALE  DELLA  MANUTENZIONE  LUNGO  LE  LINEE 


11  servizio  della  manutenzione  si  divide  in  due  rami:  mannten- 
zione  e  Borveglianza. 


TITOLO  I. 
Manutenzione. 


Indicazioni  dei  principali  lavori  spettanti 
al  personale  di  manutenzione. 

Art.  1. 

La  manutenzione  delle  linee  comprende  tutti  ì  lavori  di  ripara- 
zione ai  binari  in  servizio  ed  i  piccoli  lavori  d'armamento,  di  mo- 
dificazioni di  binari,  di  collocamento  di  eccentriche,  di  segnali  fissi 
e  simili,  come  pure  i  lavori  di  inghiaiamento,  di  movimenti  terra, 
di  sgombro  della  neve,  ed  altri  che  possono  essere  ordinati. 

Divisioni  delle  linee  in  cantoni^  e  composizione 

delle  squadre. 

Art.  2. 

La  linea  è  divisa  in  tratte  che  si  chiamano  cantoni. 

In  ciascun  cantone  la  manutenzione  è  eseguita  dai  cantonieri 


458        BBOOLAMBNTO  PBR  IL  PBRSONALg  BCC. 

formanti  una  squadra.  Il  numero  e  Testensione  dei  cantoni  e  il 
numero  dei  cantonieri  componenti  la  squadra  di  oiaacun  cantone 
sono  stabiliti  in  apposito  quadro. 

Art.  3. 

Alla  testa  di  ciascuna  squadra  è  posto  un  agente  col  titolo  di 
brigadiere. 

Art.  4. 

I  cantonieri  ed  i  brigadieri  delle  squadre  di  manutenzione  fanno 

E  arte  del  personale  staibile  o  provvisorio  destinato  a  diventare  sta- 
ile. Quando  i  bisogni  del  servizio  lo  richiedono,  le  squadre  fisse 
sono  sussidiate  da  operai  avventizi  che  vengono  assunti  secondo 
le  norme  in  vigore,  il  brigadiere  ripartisce  questi  avventizi  ed  i 
cantonieri  in  gruppi,  secondo  le  esigenze  del  lavoro  da  eseguire, 
e  può  designare  un  cantoniere  per  airigere  ciascuno  dei  gruppi. 

Art.  5. 

I  brigadieri  ed  i  cantonieri  sono  divisi  in  clasù,  e  la  proporzione 
degli  agenti  delle  varie  classi  ò  definita  dalla  pianta  morale  del 
servizio  della  manutenzione  e  dei  lavori. 


Attribnzioni  ed  ofrbliglii  del  brigadiere 
e  principali  lavori  di  manutenzione  del  binario. 

Art.  6. 

Il  brigadiere  deve  visitare  il  proprio  cantone,  a  piedi,  due  volte 
alla  settimana  onde  constatare  lo  .stato  dell'armamento  e  segnare 
i  punti  ove  il  lavoro  è  più  urgente. 

Il  brigadiere  conduce  i  lavori  di  manutenzione  e  vi  gronde  parte 
personalmente.  Egli  è  responsabile  della  buona  esecuzione  dei  la- 
vori medesimi  e  del  buon  andamento  del  servizio.  In  conseguenza, 
oltre  aireseguimento  dei  lavori  di  manutenzione  che  gli  vengono 
ordinati  dai  suoi  superiori,  egli  deve  in  caso  di  urgente  necessità 
prendere  tutte  le  disposizioni  che  ^udicherà  opportune,  salvo  a 
renderne  conto  immediato  al  supenore  stesso. 

Art.  7. 

1  principali  lavori  di  manutenzione  sono: 
Consolidamento  delle  traverse; 
Rialzo  dei  punti  bassi  del  binario; 
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Sabottaggio  e  rimpiazzo  delle  traverse; 

Rimpiazzo  di  accessori  fuori  d'uso; 

Rimpiazzo  o  riattamento  di  guide; 

Conservazione  dello  scartamento  normale; 

Conservazione  del  rialzo  normale  nelle  curve; 

Raddrizzamento  delle  giunzioni  nei  rettilinei; 

Assestamento  delle  curve; 

Scolo  delle  acque  attraverso  la  ghiaia  e  sul  suolo  stradale  ; 

Riparazione  e  rialzo  dei  zatteroni  in  legname  delle  eccentriche 
e  rimpiazzo  delle  parti  usate  delle  medesime. 

In  generale  poi  i  cantonieri  devono  prestarsi  a  tutto  quanto  può 
loro  venir  ordinato  nell'interesse  del  servizio  dai  propri  superiori. 


Attrezzi  che  dere  somministrare  il  brigadiere* 

•  Art.  8. 

11  brigadiere  deve  somministrare  i  seguenti  attrezzi  per  la  ma- 
nutenzione dei  quali  riceve  dalla  Società  L.  5  mensili: 
N.  2  ascie  comuni  e  manici  relativi; 

»  6  badili  comuni  e  manici  relativi; 

»  2  carriuole; 

»  2  chiavi  da  tampagno; 

»  3  leve  di  ferro; 

»  i  leva  di  frassino  ferrata; 

»  1  livello  a  bolla  d'aria; 

»  2  mazze  di  legno  ferrate; 

»  2  mazzette  di  ferro  e  manici  relativi; 

»  3  paline  da  tracciato; 

»  3  paline  da  livello,  una  grande  e  due  piccole; 

»  6  picchi  di  ferro  e  manici  relativi; 

»  1  riga  da  livello  ; 

»  i  squadra  di  legno; 

»  3  traguardi  di  cui  uno  grande  e  due  piccoli; 

»  4  trivelle  per  armamento. 
Tutti  questi  attrezzi  devono  essere  esclusivamente  acquistati  dai 
magazzini  della  Società  nei  modi  prescritti. 

I  brigadieri  devono  mantenerli  costantemente  in  istato  lodevole 
di  servizio. 

Quando  le  squadre  siano  sussidiate  da  avventizi,  l'Amministra- 
zione potrà  consegnare  al  brigadiere,  per  uso  esclusivo  dei  mede- 
simi, gli  attrezzi  occorrenti  che  verranno  restituiti  appena  saranno 
licenziati  gli  avventizi. 

E  severamente  proibito  ai  brigadieri  di  scambiare  i  proprii  at- 
trezzi con  quelli  ckgli  avventizi  e  dei  guardiani.  Ad  impedire  pos- 
sibili confusioni,  gli  attrezzi  dei  brigadieri  porteranno  una  marca 
speciale. 
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Orario  del  ser?izio  ordinario 
ed  obbligo  di  prestarsi  in  casi  eccezionali. 

Art.  9. 

La  durata  del  lavoro  ^ornaliero  e  le  ore  di  riposo  sono  fissate 
dairin^egnere  capo  di  divisione  e  rese  note  per  iscritto  a  ciascon 
brigadiere  dal  suo  superiore  immediato. 

1  cantonieri  possono,  durante  le  ore  di  riposo,  ricoverarsi  in  una 
casa  cantoniera,  ma  non  mai  abbandonare  il  proprio  cantone. 

Nelle  domeniche  e  nei  giorni  di  festa  legale  i  lavori  di  manti- 
tcnzìone  vengono  sospesi,  ma  i  cantonieri  concorrono  alla  custodia 
della  linea  per  una  ogni  due  feste  secondo  un  turno  regolare  stabilito 
dairingegnere  capo  sezione.  Essi  però  dovranno  prestarsi,  in  caso 
di  bisogno,  anche  nei  giorni  festivi,  a  quei  lavori  che  loro  venis- 
sero ordinati.  • 

Art.  10. 

in  caso  di  urgenza  o  di  infortunio  e  durante  le  nevi  i  canto- 
nieri devono  prestare  il  loro  concorso  nel  modo  il  più  assoluto  per 
assicurare  la  circolazione  dei  treni. 

Nel  caso  che  i  cantonieri  sieno  destinati  a  prestar  servizio  di 
guardia  dovranno  uniformarsi  a  quanto  è  prescritto  dal  Regolamento 
speciale  per  quel  servizio. 

Norme  per  Pnso  dei  carrelli. 

Art.  11. 

Pei  trasporti  a  piccole  distanze  dei  materiali  ed  attrezzi,  nonché 
per  altri  bisogni  del  servizio,  possono  essere  assegnati  a  ciascan 
cantone  uno  o  più  carrelli  d'armamento  con  o  senza  freno  a  se- 
conda dei  casi  e  quando  non  vi  si  oppongono  eccezionali  condi- 
zioni della  lìnea. 

Detti  carrelli  sono  affidati  in  consegna  e  custodia  ai  brigadieri, 
i  quali  devono  curare  che,  prima  di  sera,  siano  condotti  ad  un  ca- 
sello da  guardiano,  e  durante  la  notte  assicurati  al  medesimo  me- 
diante catena,  o  depositati  nei  piazzali  delle  Stazioni  colla  catena 
abbracciante  due  ruote,  ed  in  località  ove  non  riescano  d^ingombro; 
anche  di  giorno  quando  trovansi  inattivi,  sia  lun^o  la  linea,  sia 
nelle  Stazioni,  dovranno  essere  sempre  o  assicurati  ad  un  casdlo 
con  catena  o  colla  catena  abbracciante  due  ruote,  ed  in  og^  caso, 
a  debita  distanza  dai  binari,  e  non  mai  sui  binari  morti  delle  Sta- 
zioni. 

La  catena  sarà  poi  costantemente  chiusa  con  lucchetto  a  chiave, 
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e  questa  tenuta  e  custodita  dal  brigadiere  che  è  responsabile  del 
carrello  durante  Fuso,  mentre  il  guardiano  ne  è  responsabile  du- 
rante il  tempo  che  resta  giacente  al  proprio  casello  o  posto  di 
guardia  sia  di  giorno  che  di  notte. 

Art.  12. 

È  severamente  proibito  di  servirsi  dei  carrelli: 
Per  le  visite  che  gli  ingegneri  di  sezione,  capi  riparto  e  sor- 
veglianti devono  fare  alla  linea; 

Per  trasporto  di  oggetti  di  proprietà  dei  terzi,  ed  in  generale 
per^  ogni  uso  estraneo  al  servizio. 

E  pure  severamente  proibito  di  lasciar  salire  sui  carrelli  donne, 
ragazzi  ed  individui  non  addetti  al  servizio. 

rei  trasporto  di  materiali  od  oggetti  delle  imprese  incaricate  di 
lavori  che  non  siano  d'armamento,  il  carrello  non  potrà  essere  ac- 
cordato se  non  dietro  speciale  autorizzazione  della  Divisione. 

Pel  trasporto  degli  oggetti  di  riparazione  alle  linee  telegrafiche, 
potrà  il  capo  sezione,  dietro  richiesta  degli  agenti  del  servizio  te- 
legrafico, accordare  Tuso   del   carrello,   purché    le   richieste  non 
siano  tanto  frequenti  da  distrarre  sensibilmente  i  cantonieri  dalle 
ordinarie  loro  mansioni,  locchè  verificandosi,  e  quando  i  Capi  Di- 
visione dei  due  servizi  non  si  trovassero  d'accordo,  ne  dovrà  essere 
riferito  alla  Direzione  generale  col  tramite  d'ufficio. 
J        In  ambedue  i  casi  suaccennati   l'uso  del   carrello   dovrà  essere 
^,  sempre  subordinato  alle  norme  e  discipline  prescritte  in  appresso, 
^    fermo  sempre  l'obbligo  di  notificare  le  prestazioni  all'ufficio  di  Di- 
^'    visione. 

Art.  13. 

I  carrelli,  di  regola,  non  devonsi  adoperare  che  nelle  ore  del 
giorno,  esclusi  i  momenti  di  fitta  nebbia  ;  soltanto,  in  qualche  caso 
straordinario  d'importanza  o  d'urgenza,  potrà  farsene  uso  in  tempo 
di  nebbia  ed  anche  nelle  ore  di  notte,  sempre  però  sotto  le  norme 
prescritte  e  colle  maggiori  precauzioni. 

Art.  14. 

Un  carrello  non  potrà  essere  levato  dal  luogo  di  deposito  e  posto 
in  moto  sul  binario  se  non  colla  scorta  del  sorvegliante  stradale 
o  del  brigadiere,  od  almeno  del  cantoniere  che  ne  fa  le  veci  nei 
casi  di  assoluta  urgenza  e  di  assenza  del  brigadiere,  i  quali  agenti 
dovranno  conoscere  e  portare  con  sé  l'orario  di  quel  tronco,  ed 
avere  i  loro  orologi  regolati  su  quelli  delle  prossime  stazioni. 
Inoltre,  prima  di  partire  col  carrello,  chi  lo  scorta  dovrà  infor- 
marsi se  nulla  osti  per  parte  dell'esercizio,  a  percorrere  il  binario 
su  cui  lo  si  vuole  avviare,  richiedendone,  nell'interno  della  sta- 
zione, il  rispettivo  capo  o  chi  per  esso,  e  lungo  la  linea  i  guar- 
diani più  vicini  al  punto  di  partenza  del  carrello.   Cosi  pure  du- 
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rante  il  viaggio  del  carrello,  il  personale  di  scorta  dovrà  ottemperare 
agli  avvisi  speciali  ed  ai  segnali  dei  guardiani  della  linea  ed  at- 
tenersi affli  avvertimenti  dei  Capi  stazione  che  dovrà  anzi  inter- 
pellare al  passaggio  per  ogni  stazione. 

Art.  15. 

E  assolutamente  vietato  al  personale  conducente  i  carrelli  di 
fare  da  sé  le  manovre  degli  scambi  per  farli  passare  da  un  binario 
all'altro  nelle  stazioni,  esso  dovrà  ricorrere  ogni  volta  ai  guarda- 
eccentriche  posti  alla  custodia  degli  scambi  stessi,  e  questi  avranno 
Tobbli^o  di  aprire  la  via,  quando  non  vi  siano  impedimentL  In 
caso  di  assenza  di  qualche  guarda-eccentrica  dal  suo  posto,  dovrà 
piuttosto  l'anzidetto  personale,  se  i  carrelli  sono  vuoti,  trasportarli 
a  braccia  da  un  binario  all'altro,  e  se  carichi,  dirigersi  al  Capo  o 
Sotto-capo  stazione,  perchè  assista  alla  manovra  dello  scambio,  che 
allora  potrà  farsi  dai  cantonieri  conducenti  il  carrello. 

Art.  16. 

La  percorrenza  dei  carrelli  avrà  luogo  osservando  le  s^^enti 
prescrizioni: 

a)  I  carrelli  diretti  ad  una  stazione,  se  vuoti  dovranno  giun- 
gervi quindici  minuti  prima  dell'arrivo  del  più  prossimo  treno,  e 
se  carichi,  almeno  venti  minuti  prima; 

b)  I  carrelli  che  percorressero  la  linea  mentre  fosse  prossimo 
il  passaggio  di  un  treno,  dovranno  essere  gettati  dal  binario,  se 
vuoti,  quindici  minuti  almeno  prima  del  passaggio  del  treno,  se 
carichi,  dovranno  essere  scaricati  e  spinti  fuori  del  binario,  in 
modo  che  questo  sia  libero  venti  minuti  prima  del  passaggio  dei 
prossimo  convoglio; 

e)  I  carrelli  ritirati  da  un  binario  nei  modi  prescritti  dal  pa- 
ragrafo antecedente  per  lasciar  libero  il  passaggio  ad  un  treno 
ordinario,  non  potranno  essere  rimessi  nello  stesso  binario,  qua- 
lora il  suddetto  treno  portasse  segnali  annuncianti  macchine  sciolte^ 
treni  bis,  ovvero  treni  speciali^  di  cui  non  si  può  conoscere  l'o- 
rario preciso. 

In  tal  caso,  dovranno  attendere  il  treno  straordinario  segnalato 
dall'antecedente  per  riprendere  la  via  soltanto  dopo  il  suo  pas- 
saggio. Perciò  il  personale  di  scorta  ai  carrelli  dovrà  rivolgere 
tutta  l'attenzione  ai  segnali  dei  treni  in  viaggio,  affine  di  assicu- 
rarsi, prima  di  impegnare  il  binario,  di  non  essere  colto  all'im- 
provviso da  qualche  treno  straordinario; 

d)  Un  carrello  carico  non  può  essere  messo  in  movimento  sul 
binario  verso  una  stazione  od  un  punto  qualunqtie  della  linea, 
quando  il  tempo  presumibilmente  necessario  al  viaggio  ed  allo 
scarico  non  lasciasse  il  prescritto  agio  di  venti  minuti  prima  del 
passaggio  del  prossimo  treno. 
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Art.  17. 

Durante  il  viaggio,  il  carrello  d'armatnentO)  oltre  ad  essere  scor- 
tato dal  sorvegliante  stradale  o  dal  brigadiere  od  almeno  dal  can- 
toniere che  ne  fa  le  veci  nei  casi  di  urgenza  e  di  assenza  del 
brigadiere,  dovrà  anohe  essere  accompagnato  da  un  numero  di 
cantonieri  o  guardiani  che  basti  a  levare  coìi  prontezza  il  carrello 
dal  binario  nel  caso  che  ciò  si  renda  necessario. 

Essi  avranno  la  precauzione  di  rallentare  assai  il  corso  del  car- 
rello ai  passaggi  a  livello  per  evitare  di  recare  danno  alla  pro- 
prietà ed  alla  persona  dei  transitanti,  al  rÌBarcimento  del  quale 
sarà  tenuto  il  personale  di  scorta  al  carrello. 

Art.  18. 

Ogni  carrello  in  moto  lungo  le  linee  ad  un  solo  binario  sarà 
costantemente  fornito  di  due  bandiere  a  color  rosso  di  giorno,  o 
di  due  fanali  a  luce  rossa  di  notte;  in  caso  di  nebbia  sarà  fornito 
tanto  di  giorno  che  di  notte  di  alcuni  petardi.  Durante  il  cammino 
il  carrello  porterà  sul  davanti  e  sul  di  dietro,  se  di  giorno  una 
bandiera  rossa,  se  di  notte  un  fanale  a  luce  rossa. 

Nel  caso  che  il  carrello  abbia  a  fare  sosta  lungo  la  linea,  si 
collocheranno: 

Di  giorno,  le  due  bandiere  alla  distanza  voluta  dal  regolamento 
per  avvertire  di  un  ostacolo; 

Di  notte,  e  nelle  gallerie,  due  fanali  rossi; 
In  tempo  di  nebbia  poi  il  brigadiere  farà   anche  predisporre 
sul  binario  tre  petardi  alla  distanza  di  metri  25  Tuno   dall  altro 
in  precedenza  al  sito  del  segnale  ordinario. 

Su  linee  a  binario  doppio,  basterà  coprire  il  carrello  da  un  lato 
solo  con  bandiera  o  fanale  rosso,  o  con  petardi. 

Nel  caso  poi  che  il  carrello  in  viaggio  fosse  improvvisamente 
sopraggiunto  da  una  locomotiva  o  da  un  convoglio,  dovrà  un  can- 
toniere di  scorta  correre  incontro  alla  locomotiva,  agitare  la  ban- 
diera di  giorno  ed  il  fanale  di  notte  come  è  prescritto  dairistru- 
zione  per  la  fermata,  ed  in  caso  di  nebbia  deporre  dei  petardi 
come  sopra  sul  binario;  il  rimanente  personale  di  scorta  dovrà 
procurare  di  gettare  il  carrello  fuori  del  binario  il  più  presto  pos- 
sibile. 

Per  il  segnalamento  di  cui  sopra  il  cantoniere  dovrà  servirsi 
della  bandiera  o  fanale  collocato  sul  carrello  dalla  parte  opposta 
a  quella  d^onde  arriva  la  locomotiva  o  convoglio,  cui  si  spiega  il 
segnale. 

Art.  19. 

Lungo  le  linee  a  doppio  binario  accidentate  da  frequenti  curve, 
e  sulle  quali  sia  forte  la  circolazione  dei  convogli,  i  carrelli  do- 
vranno essere  preceduti,  se  camminano  sul  binario  destro,  ed  in- 
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vece  seguiti,  se  camminano  sul  binario  sinistro,  da  un  cantoniere 
con  bandiera  rossa  di  giorno  e  con  fanale  rosso  di  notte.  Questo 
cantoniere  dovrà  sempre  tenersi  alla  distanza  dal  carrello  prescrìtta 
dai  regolamenti  ;  la  medesima  norma  dovrà  anche  applicarsi  alle 
linee  ad  un  solo  binano,  quando  si  trovino  nelle  condizioni  sud- 
dette, ed  in  questo  caso  il  carrello  sarà  preceduto  e  seguito  ad  un 
tempo  da  cantonierì  muniti  del  segnale  rosso. 

I  guardiani  precedente  e  susseguente  al  percorso  del  carrello 
devono  poi  sempre  coprirlo  collo  stesso  segnale  rosso. 

Art.  20. 

I  segnali  prescritti  nelFarticolo  antecedente  per  coprire  i  car- 
relli, tanto  m  moto  che  fermi  sopra  le  rotaie  lungo  la  linea,  de- 
vono momentaneamente  essere  tolti  sui  tronchi  a  doppio  binario 
al  comparire  dei  treni  viaggianti  sul  binario  laterale  a  quello  oc- 
cupato dal  carrello,  finché  lo  avranno  oltrepassato,  dopo  di  che 
verranno  tosto  di  nuovo  spiegati. 

Tale  precauzione  rendesi  necessaria  per  non  indurre  in  errore  i 
macchinisti;  i  quali  alla  vista  di  quei  segnali,  specialmente  in 
curva  ed  in  tempo  di  notte,  potrebbero  credere  impedita  la  via, 
ed  arrestare  il  loro  convoglio. 

Art.  21. 

Nel  caso  che  la  macchina  sciolta  o  di  riserva,  od  un  convoglio 
straordinario  non  previsto,  susseguisse  sullo  stesso  binario  ad  un 
carrello  appena  passato,  e  non  si  avesse  la  certezza  che  il  carrello 
stesso  fosse  già  stato  tolto  dal  binario,  i  guardiani  od  i  cantonieri 
dovranno  fare  al  treno  passante  il  segnale  di  fermata,  al  qual  uopo 
devono  fermarsi  sul  posto  almeno  dieci  minuti  dopo  il  passaggio 
del  carrello.  Dovranno  poi  informare  il  macchinista  ed  il  capo 
conduttore,  tanto  più  se  la  linea  è  in  curva,  nel  qual  caso  dovranno 
abbondare  di  precauzione. 

Art.  22. 

I  carrelli  devono  impiegare  non  meno  di  5  a  6  minuti  per  per- 
correre ogni  chilometro,  ed  essere  muniti  di  freno  in  buono  stato 
sulle  pendenze  eccedenti  il  6  per  1000. 

I  carrelli  non  possono  caricarsi  di  un  peso  che  oltrepassi  1000 
chilogrammi.  Inoltre  il  carico  dovrà  essere  disposto  in  modo  che 
non  abbia  mai  a  protendere  più  di  metri  0,75  all'infuori  delle 
rotaie.  Si  avrà  altresì  la  massima  cura  di  assicurare  bene  i  mate- 
riali ed  attrezzi  caricati,  acciò  non  succedano  dispersioni  lungo  il 
tronco  di  oggetti  che  potrebbero  arrecare  pericolosi  ingombri  sui 
binari,  su  di  che  si  richiama  tutta  Tattenzione  di  chi  ha  l'incarico 
di  scortare  i  carrelli. 
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Art.  23. 

Si  dichiara  responsabile  chi  è  destinato  alla  scorta  di  un  car- 
rello, delle  rotture  agli  assi^  spezzature  di  ruote  e  guasti  che  de- 
rivassero al  carrello  m  causa  di  carico  mal  disposto  od  eccedente 
il  peso  prescritto. 

Egli  resta  parimente  garante  delle  rotture  arrecate  alle  macchine, 
convogli  0  veicoli  di  qualsiasi  sorta  ai  carrelli  che  abbandonasse 
sui  binari  di  servizio  o  sui  binari  morti,  ed  in  generale  è  respon- 
sabile dell'osservanza  di  tutte  le  precedenti  disposizioni  che  riguar- 
dano Tuso  dei  carrelli. 

L'uso  del  carrello  per  le  visite  alla  linea  è  assolutamente  pro- 
scritto come  è  detto  all'art.  12,  sotto  pena  di  otto  giorni  di  sospen- 
sione dallo  stipendio. 


Obblighi  aceessorì. 

Art.  24. 

Le  squadre  devono  segnalare  tutte  le  anormalità  che  potrebbero 
osservare  nella  condizione  esterna  dei  pali  e  fili  telegrafici,  e  pre- 
stare la  loro  opera  per  il  riattamento  aelle  linee  danneggiate. 

Art.  25. 

Tutti  gli  oggetti  ^caduti  dai  treni,  come  effetti  dei  viaggiatori, 
colli  di  merce,  pezzi  staccati  dai  veicoli,  devono  essere  consegnati, 
verso  ricevuta,  al  capo  della  stazione  più  vicina,  indicando  per 
ciascun  oggetto  Fora  ed  il  sito  in  cui  fu  trovato. 

Precauzioni  e  misure  di  sicurezza. 

Art.  26. 

Il  brigadiere  è  responsabile  dell'osservanza  delle  cautele  neces- 
sarie per  impedire  che  i  lavori  di  manutenzione  in  corso  abbiano 
a  scemare  la  sicurezza  dei  convogli. 
Egli  deve  portare  con  sé  : 

L'istruzione  sui  segnali,  N.  13-1865  ; 

L'istruzione  sui  segnali  a  campana; 

Due  bandiere  verdi  e  rosse  con  puntale  di  ferro,  e  due  da  se- 
gnalamento con  astuccio; 

Due  fanali  a  fuoco  verde  e  rosso  da  guardiani; 

Una  scatola  di  petardi. 

FASDà  e  SiLTObà,  Loamotha,  m.  80 
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Art.  27. 

Quando  i  lavori  di  manutenzione  lasciano  la  via  libera  non  si 
fa  alcun  segnale  ai  treni. 

Si  fa  invece  il  segnale  di  rallentamento  alla  distanza  di  500  metri 
quando  i  lavori  richiedono  il  rallentamento  dei  treni,  come  per 
esempio  : 

Quando  le  traversine  sono  scoperte  ad  una  od  a  tutte  due  le 
loro  estremità  per  più  guide  di  seguito; 

Quando  un  treno  deve  percorrere  una  lunghezza  di  binario  a 
cuscinetti  sulla  quale  i  chiodi  non  sono  infissi  completamente; 

Quando  le  ganascie  non  sono  serrate  completamente  ma  sem- 
plicemente presentate. 

Art.  28. 

Quando  Tesecuzione  dei  lavori  di  manutenzione  richiede  che  la 
circolazione  sia  momentaneamente  interrotta,  cioè  quando  si  de- 
vono cambiare  dei  traversi  di  giunzione,  e  sopratutto  quando  si 
deve  levare  qualche  guida,  è  proibito  nel  modo  il  più  assoluto  di 
intraprendere  il  lavoro  senza  che  il  binario  sia  coperto  nei  due 
sensi  se  si  tratta  di  linea  a  semplice  binario,  nel  senso  della  ve- 
nuta dei  convogli  se  di  linea  a  doppio  binario,  richiamandosi  però 
il  disposto  dell'art.  20  per  il  caso  di  segnali  in  curva  che  possono 
indurre  in  errore  il  macchinista. 

11  brigadiere  in  tal  caso  manda  un  cantoniere  a  fare  il  secale 
rosso  alla  distanza  di  1000  metri  se  per  un  treno  diretto  e  di  800 
se  per  treno  di  altre  categorie,  nonché  quello  di  rallentamento  a 
metri  200  oltre  il  primo;  e  deve  assicurarsi  personalmente  che  il 
binario  è  coperto  da  una  bandiera  rossa  solidamente  infissa  nel 
suolo  in  mezzo  al  binario,  e,  se  il  tempo  è  oscuro  e  nebbioso,  da 
un  fanale  rosso  tenuto  a  mano. 

In  ambedue  i  casi  si  dispongono  sulle  guide  tre  petardi  alla 
voluta  distanza. 

Art.  29. 

Nelle  gallerie  i  segnali  si  fanno  sempre  a  mezzo  di  fanali  ac- 
cesi. Quelli  di  fermata  sono  seinpre  appoggiati  con  petardi. 

Art.  30. 

NelFeseguire  i  lavori 'di  cui  all'art.  28,  i  brigadieri  devono  ve- 
gliare a  CIÒ  che  i  materiali,  la  ghiaia  e  gli  utensili  depositati  sulla 
sede  stradale  non  possano  essere  urtati  dai  cenerari  ne  dalle  bielle 
delle  locomotive  (che  in  certi  tipi  si  abbassano  quasi  a  livello 
delle  guide)  né  dalle  banchine  delle  vetture. 
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Art.  31. 

Le  squadre  devono  scegliere  di  preferenza,  per  quanto  possibile, 
per  eseguire  i  lavori  più  importanti,  le  ore  di  maggiore  intervallo 
tra  il  passaggio  dei  treni.  Ciò  però  senza  tenersi  dispensate  dalla 
stretta  osservanza  delle  norme  sovra  enunciate. 

Esse  devono  usare  la  massima  attenzione  ai  segnali  a  campana, 
al  suono  del  corno  dei  guardiani,  al  fischio  delle  locomotive  ed  ai 
segnali  portati  dai  treni  stessi. 

.Art.  32. 

I  cantonieri  non  devono  trascurare  le  precauzioni  richieste  dalla 
propria  sicurezza,  ed  avvezzarsi  a  non  mai  attraversare  un  binario 
senza  guardare  istintivamente  a  destra  ed  a  sinistra. 

In  caso  che  essi  siano  al  lavoro  non  devono  esitare  a  coprirsi 
dei  segnali  quando  hanno  a  temere  di  essere  sorpresi  dall'arrivo 
di  un  treno  che  potesse  sboccare  da  una  trincea  m  curva  o  da 
una  galleria,  durante  la  nebbia. 

Quando  essi  si  ritirano  per  dare  passaggio  ad  un  treno  devono 
afferrare  alacremente  tutti  i  loro  utensili  ed  allontanarsi  dal  bi- 
nario. 

Se  essi  sono  colti  in  una  galleria  ad  un  solo  binario  senza  poter 
ricoverarsi  nelle  nicchie  a  ciò  destinate,  devono  gittarsi  a  terra 
contro  il  piedritto  della  galleria  stringendo  intorno  a  sé  stessi  i  loro 
abiti. 

Quando  i  cantonieri  percorrono  la  linea  ad  un  solo  binario  essi 
devono  tenere  presente  la  possibilità  dell'arrivo  di  un  treno  che 
viene  dietro  di  loro. 

Se  i  segnali  a  campana  hanno  segnalato  tutti  i  treni  fermi 
sulla  linea,  i  cantonieri  devono  aspettarsi  che  un  treno  che  avrà 
oltrepassato  il  loro  cantone  retroceda  fino  alla  prossima  stazione, 
ed  in  tal  caso  essi  devono  sospendere  quei  lavori  che  potrebbero 
essere  causa  di  fermata  del  convoglio,  e  stare  personalmente  in 
guardia. 


Obbligo  pei  cantonieri  di  portare  nii  distlntiro  di  nniforme. 

Art.  33. 

I  cantonieri  in  servizio  devono  portare  un  segno  apparente  della 
Società.  Essi  vanno  quindi  soggetti  alla  ritenuta  per  massa  ve- 
stiario, limitatamente  però  a  quel  segno. 
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Punizioni^  premi  e  titoli  pegli  ayanKamenti. 

Art.  34. 

Le  punizioni  sono  distinte  come  segue: 
Per  negligenza,  multa  di  L.  0.50  ; 
Per  assenza  arbitraria:  1*  volta  multa  di  L.  2; 
»  »  2^     »     degradazione; 

»  »  4^     »     licenziamento; 

Per  ubbriachezza  in  servizio:  1^   volta  degradazione  di  una 

classe; 
»  »  2^  volta  licenziamento; 

Per  insubordinazione,  la  stessa  pena  che  i>er  Tassenza  arbi- 
traria, più  il  trasloco; 
Se  complicata  di  ubbriachezza:  1*  volta  degradazione  all*ul- 

tima  classe  col  trasloco; 
»  »  2''  volta  licenziamento; 

Per  insubordinazione,  il  cantoniere  può  essere  sospeso  imme- 
diatamente dal  servizio  e  privato  dello  stipendio  finché  la  puni- 
zione definitiva  sia  pronunciata  dalla  Direzione  generale  ; 

Per  una  insubordinazione  grave  ;  sospensione  e  licenziamento. 
Le  proposte  di  licenziamento  dovranno  sempre  essere  appoggiata 
alle  risultanze  di  un  verbale  d'inchiesta,  ed  al  parere,  sanzionato 
dall'ingegnere  Capo  Divisione,  degli  agenti  che  hanno  proceduto 
airinchiesta,  i  quali,  salvo  i  casi  in  cui  fossero  interessati  altri 
servizi,  saranno  il  Capo  sezione,  il  Capo  riparto  e  il  Sorvegliante 
locale. 

Quando  ad  un  agente  viene  inflitta  una  punizione  per  una  man- 
canza la  cui  recidiva  porti  seco  la  degradazione  od  il  licenzia- 
mento, la  comminatoria  sarà  fatta  con  nota  per  iscritto  che  deve 
essere  firmata  dall'agente  e  ritornata  alla  divisione  della  manu- 
tenzione. 

Art.  35. 

Ogni  mese  per  ciascuna  sezione  sarà  concesso  un  premio  di  L.  6 
e  tre  premi  di  L.  3  al  brigadiere  ed  ai  cantonieri  cne  ne  saranno 
giudicati  i  più  degni. 

Art.  36. 

Potranno  essere  concessi  dal  Direttore  generale  dei  premi  ai 
brigadieri  e  cantonieri  che  avranno  segnalato  una  guida  rotta  o 
che  avranno  contribuito  ad  impedire  cne  sia  successo  un  disordine 
nella  circolazione  dei  treni. 
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Art.  37. 

La  pronta  consegna  da  parte  dei  brigadieri  e  cantonieri  degli 
oggetti  preziosi  o  dei  valori  rinvenuti  nelle  stazioni  o  lungo  le 
linee,  dà  luogo  all'elargizione  di  lire  5,  di  cui  all'art.  106  del  re- 
golamento sul  personale. 

Art.  38. 

Per  le  promozioni  di  grado  e  di  classe  nel  personale  delle  squadre, 
oltre  che  del  migliore  adempimento  degli  ooblighi  di  servizio,  sarà 
sempre  tenuto  conto  della  condizione  di  saper  leggere  e  scrivere, 
ritenuto  però  che  tale  condizione  è  indispensabue  per  le  nuove 
nomine  a  brigadiere  e  per  l'avanzamento  di  quelli  agenti  che  ora 
coprono  un  tal  grado. 


Mansioni  del  sorregliante  per  qnanto  rigaarda 

la  manutenzione. 

Art.  39. 

Le  mansioni  del  sorvegliante  per  quanto  riguarda  il  servizio 
della  manutenzione  consistono:  nel  sorvegliare  la  buona  esecuzione 
dei  lavori,  nell'assicurarsi  che  i  lavori  vengano  eseguiti  regolar- 
mente a  seconda  degli  ordini  che  possono  essere  stati  dati,  nel- 
l'informare  il  capo  riparto  mediante  rapporto  giornaliero  su  quanto 
riflette  il  servizio,  nell'ispezionare  lo  stato  dell'armamento,  degli 
scambi,  delle  piattaforme,  dei  dischi,  degli  apparecchi,  dei  segnali 
a  campana,  delle  linee  telegrafiche  e  degli  apparecchi  in  genere 
affidati  al  servizio  della  manutenzione,  e  nel  visitare  lo  stato  del- 
l'argine stradale,  delle  gallerie,  dei  manufatti,  delle  fabbriche  e 
delle  opere  di  difesa  ai  corsi  d'acgua.  Egli  è  poi  tenuto  a  dare  al 
dipendente  personale  gli  ordini  relativi. 

Libretti  di  annotazioni  presso  i  brigadieri  per  il  molo 
del  personale  e  la  registrazione  degli  ordini  risgaar- 
danti  i  lavori. 

Art.  40. 

Gli  ordini  e  le  osservazioni  del  sorvegliante  e  del  capo  riparto 
sono  iscritti  colla  loro  data  sopra  un  apposito  libretto  che  verrà 
consegnato  al  biigadiere. 

Gli  ingegneri  Capi  Sezione  visitano  quei  libretti  per  assicurarsi 
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che  i  capi  riparto  ed  i  sorveglianti  esercitano  la  volata  sorveglianza, 
ed  al  caso  vi  aggiungono  le  proprie  raccomandazioni. 

Anche  gli  ingegneri  Capi  Divisione  od  i  capi  sezione  dell'ufficio 
di  Divisione  visiteranno  questi  libretti  nelle  loro  visite  a  piedi 
lungo  le  linee;  essi  potranno  richiedere  che  i  detti  libretti  vengano 
loro  spediti  in  ufficio. 

Art.  41. 

Una  seconda  parte  del  libretto  si  riferisce  alla  presenza  od  al- 
l'assenza degli  uomini  sul  cantone:  essa  è  divisa  in  quarti  di 
giornata. 

1  brigadieri  ed  i  cantonieri  che  non  si  trovino  presenti  alFora 
del  principio  o  della  ripresa  del  lavoro  o  che  si  assentino  arbitra- 
riamente dal  loro  posto,  perdono  secondo  i  casi  un  quarto,  metà, 
tre  quarti  di  giornata  o  la  giornata  intiera,  ed  incorrono  nelle 
punizioni  di  cui  alPart.  34. 

La  presenza  degli  uomini  sarà  constatata  mediante  appelli.  Chi 
non  è  presente  ali  appello  perderà  un  guarto  di  giornata,  salvo  i 
casi  di  congedo  o  di  malattia  nei  quali  si  procederà  a  norma  del 
Regolamento. 

Una  terza  parte  del  libretto  serve  alla  registrazione  giornaliera 
del  lavoro  effettuato  dalla  squadra  colFindicazione  precisa  del  sito 
ove  essa  ha  lavorato. 


TITOLO  II. 
SorvQglìanza. 


Sorveglianza  della  linea  o  divisione  in  tronchi  e  tratte. 

Art.  42. 

La  sorveglianza  delle  linee  è  affidata  ai  guardiani  sussidiati  o 
meno,  a  norma  dei  casi,  anche  da  guardiane  o  da  cantonieri  in 
turno  sotto  l'immediata  controlleria  dei  sorveglianti,  i  quali  dipen- 
dono direttamente  dal  capo-riparto.  —  I  guardiani  sono  però  anche 
subordinati  ai  brigadieri  che,  occorrendo,  possono  impartire  loro 
degli  ordini  neirinteresse  del  servizio. 

Art.  43. 

Per  questa  sorveglianza  la  linea  è  divisa  in  tror'»^'  •  ^•Y>nchi 
sono  suddivisi  in  tratte  delimitate  con  cippi   di  ina 

^elle  quali  è  affidata  ad  un  guardiano. 
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Art.  44. 

1  guardiani  abitano  nei  caselli  e  vi  effettuano  il  loro  servizio 
giornaliero,  salvo  il  caso  in  cui  essi  prestino  servizio  in  una  ga- 
retta distante  dalla  loro  abitazione. 


Attribuzioni  ed  obblighi  generali  dei  guardiani. 

Art.  45. 

Ai  guardiani  incombe  non  solo  la  responsabilità  della  sicurezza 
dei  convogli  nell'estesa  della  loro  tratta,  ma  ancora  la  trasmissione 
dei  segnali  al  guardiano  vicino  ed  il  ricevimento  del  segnale  che 
dal  guardiano  vicino  viene  loro  trasmesso. 

Tutti  gli  accidenti  che  venissero  imputati  alla  loro  trascuratezza 
nel  dare,  ricevere  e  ripetere  i  segnali,  ed  alla  loro  negligenza  nel- 
Tadempimento  delle  altre  loro  mansioni,  ponno  oltre  alle  punizioni 
amministrative  dar  luogo  ad  un'azione  giuridica. 

Art.  46. 

Le  principali  incombenze  dei  guardiani  sono: 
Segnalamento  dei  convogli  ; 
Segnalamento  in  caso  di  andamento  irregolare; 
Osservazione  ai  segnali  dei  treni; 
Osservazione  ai  segnali  a  campana; 
Trasmissione  delle  correntali; 

Manovre  dei  cancelli  e  delle  sbarre  ai  passaggi  a  livello  ; 
Ispezione  della  tratta  loro  affidata; 
Sorveglianza  dei  fili  telegrafici; 

Accensione  dei  fanali  a  disco  presso  le  stazioni  quando  ne  sono 
incaricati  ; 

Lavori  di  piccola  manutenzione; 

Sgombro  nevi,  a  norma  delle  disposizioni  dell'art.  101  e  seguenti. 

Art.  47! 

Essi  devono  presenziare  tutti  i  treni  regolari  e  facoltativi  por- 
tati sulForario  ed  i  treni  speciali  regolarmente  annunziati,  come  lo 
prescrive  Tistruzione  N.  14  del  1865,  ed  inoltre  invigilare  pel  caso 
d'inatteso  passaggio  di  macchine  sciolte  0  carrelli. 

Art.  46. 

1  guardiani  debbono  conoscere  perfettamente  l'istruzione  sui  se- 
miali,  quella  sul  movimento   dei   convogli,   quella   sui    segnali  a 
impana,  e  le  norme  e  discipline  sull'uso  dei  carrelli  d'armamento, 
rame  la  scrupolosa  esecuzione. 
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Art.  49. 

I  guardiani  invigilano  a  che  le  scintille  non  propaghino  Tin- 
cendio,  e  ciò  succedendo  chiamano  subito  per  soccorso.  —  Essi 
curano  che  la  ghiaia,  i  materiali  e  gli  utensili  non  abbiano  ad 
urtare  contro  i  ceneratoi  e  le  bielle  delle  locomotive.  —  Gli  oggetti 
in  discorso  devono  essere  tenuti  almeno  alla  distanza  di  un  metro 
dalla  guida  e  non  alzarsi  al  disopra  del  livello  della  medesima. 

Art.  50. 

I  guardiani  sono  obbligati  a  notificare  ai  p^roprii  superiori  colla 
maggior  possibile  sollecitudine  ogni  irregolarità  avvenuta  nel  mo- 
vimento 0  segnalamento  dei  convogli,  qualunque  guasto  scoperto 
nell'armamento  o  nei  manufatti,  e  tutto  quanto  può  interessare  lo 
stato  della  linea,  il  rispetto  alla  pulizia  ed  alle  discipline  ferro- 
viarie e  gli  interessi  in  genere  deirAmministrazione. 

Obbligo  pei  guardiani  di  portare  un  distintivo  di  uniforme. 

Art.  51. 

1  guardiani  in  servizio  devono  portare  sempre  la  prescritta  udì- 
forme,  e  vanno  quindi  soggetti  alla  ritenuta  per  massa    vestiario. 

Norme  relative  al  segnalamento  dei  convogli. 

Art.  52. 

I  segnali  devono  essere  fatti  alla  distanza  prescritta.  —  Il  guar- 
diano che  esce  frettolosamente  dalla  sua  casa  o  dalla  garretta  per 
segnalare  un  treno  quando  esso  è  vicino,  sarà  notato  dal  personale 
viaggiante  e  punito  come  assente.  —  Le  intemperie  non  sono  ri- 
tenute quali  circostanze  attenuanti. 

Art.  53. 

1  segnali  ai  treni  sono  fatti  conformemente  all'istruzione  sui  se- 
gnali nel  modo  seguente  : 

Per  segnalare  la  via  libera  il  guardiano  si  mette  ad  un  metro 
e  mezzo  indietro  dal  binario,  avendo  cura  di  essere  bene  in  vista 
al  treno. 

Per  segnalare  il  rallentamento  o  la  fermata  di  giorno,  il  guar- 
diano si  colloca  a  metri  1,50  fuori  dal  binario,  col  braccio  legger- 
mente teso  in  avanti  col  bastone  della  bandiera  orizzontale  e  la 
bandiera  sventolante,  avendo   cura   di   essere   bene  nella  visuale 
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della  locomotiva.  —  Di  notte  il  guardiano  col  braccio  teso  all'al- 
tezza della  spalla,  presenta  il  fanale  verde  o  rosso  alla  locomotiva^ 
e  subito  che  il  treno  è  passato  deve  rivolgere  lo  stesso  segnale 
verso  il  guardiano  che  lo  segue  nella  direzione  delFandamento  del 
treno^  in  modo  da  essere  visto  dal  medesimo. 

Art.  54. 

L'attenzione  del  guardiano  deve  portarsi  sui  segnali  a  campana. 
Quando  egli  riceve  dai  due  lati  opposti  il  segnale  della  partenza 
di  un  convoglio  sulle  linee  a  semplice  binano,  egli  deve  prepa- 
rarsi a  fermare  il  primo  convoglio  che  si  presenta  e  stare  attento 
per  fermare  anche  quello  che  arriva  in  direzione  opposta. 

L'esatta  osservanza  di  questa  raccomandazione  dà  luogo  ad  un 
premio,  la  cui  importanza  è  fissata  dalla  Direzione  generale. 

Art.  56. 

Quando  un  treno  è  in  ritardo  e  che  i  segnali  a  campana  ne 
annunciano  un  altro  nel  medesimo  senso,  i  guardiani  devono  stare 
attenti  per  fermare  il  secondo  treno,  quando  esso  segua  il  primo 
ad  un  intervallo  di  tempo  minore  di  10  minuti. 

In  tal  caso,  dopo  il  passaggio  del  primo  treno  il  guardiano  dovrà 
affacciare  il  segnale  di  fermata  al  secondo  treno,  che  viaggia  nella 
stessa  direzione,  lasciando  esposto  il  segnale  stesso  per  10  minuti. 

Art.  56. 

Tutti  i  segnali  che  si  fanno  per  fermare  un  convoglio  devono 
effettuarsi  per  (guanto  possibile  non  più  a  500  metrì,  ma  bensì  a 
metri  800  di  distanza  dal  punto  pericoloso,  per  i  treni  in  generale, 
e  per  i  diretti  in  particolare  i  segnali  devono  portarsi  a  metri  1000 
di  distanza  per  quanto  è  possibile. 

Art.  57. 

Ogni  mancanza  contro  il  Regolamento  dei  segnali  verrà  seve- 
ramente punita. 


Orario  di  servizio  dei  ^ardiani 
e  sostituzioni  in  caso  di  servizio  continuo. 

Art.  58. 

L'orario  di  servizio  dei  guardiani  viene  fissato  nel  modo  il  più 
preciso,  ed  è  reso  noto  a  ciascuno  di  essi  per  iscritto,  indicando 
le  ore  di  servizio  e  quelle  di  riposo. 
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Art.  59. 

E  proibito  ai  guardiani  di  assentarsi  durante  il  servizio,  salvo 
il  caso  in  cui  essi  ne  siano  richiesti  dal  proprio  superiore  o  dal 
capo  conduttore  di  un  treno,  ed  in  tal  caso  hanno  questi  ultimi 
ToDbligo  di  provvedere  alla  sicurezza  sul  punto  abbandonato  dal 
guardiano. 

Art.  60. 

Se  il  servizio  è  continuo,  il  guardiano  viene  per  disposizione 
superiore  sostituito  nelle  ore  di  riposo  dai  cantonieri ,  o  dalla 
propria  moglie  od  anche  da  uno  dei  suoi  figli  che  sia  stato  rico- 
nosciuto idoneo  di  poter  fare  i  segnali  e  manovrare  i  cancelli  e 
le  sbarre.  —  Nelle  ore  di  riposo  i  guardiani  non  potranno  abban- 
donare il  loro  casello  senza  averne  ottenuto  il  permesso  dai  loro 
superiori,  ritenuto  che  le  ore  di  riposo  sono  indispensabili  per 
l'esatto  adempimento  del  servizio. 

Art.  61. 

Quando,  per  impedimento  previsto,  chi  surroga  il  guardiano  non 
può  prestar  servizio,  il  guardiano  deve  notificarlo  al  sorvegliante 
pel  provvedimento.  —  Se  Timpedimento  è  subitaneo,  provvede  per 
un  surrogante  sotto  la  propria  responsabilità,  riferendo  però  tosto 
il  caso  al  sorvegliante. 


Norme  per  la  chinsnra  dei  cancelli  e  delle  sbarre^ 
e  per  la  pnlizia  degli  attrayersamenti* 

Art.  62. 

La  sorveglianza  e  la  manovra  dei  cancelli  e  delle  sbarre  dei 
passaggi  a  livello  sono  fatte  dai  guardiani. 

Art.  63. 

Dieci  minuti  prima  dell'ora  normale  del  passaggio  dei  convogli 
i  guardiani  devono  chiudere  ì  cancelli  o  le  sbarre  e  fermarvisi 
davanti  per  segnalare  il  treno  alla  distanza  prescritta  rispetto  al 
binario,  oppure  davanti  al  casello  od  alla  garrotta  dove  non  vi 
sono  passaggi  a  livello.  —  Sulle  linee  ove  esistono  segnali  a  cam- 
pana 1  guardiani  devono  trovarsi  al  loro  posto  diesi  minuti  prima 
aell'ora  normale  di  partenza  del  treno  dalla  stazione  dalla  quale 
procede  il  treno  stesso.  —  Dopo  chiusi  i  cancelli  o  le  sbarre  non 
potrà  più  permettersi  il  passaggio  ad  alcun  veicolo. 
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Tuttavia  per  alcuni  passaggi  posti  in  condizioni  affatto  speciali, 
per  quelli  la  cui  ubicazione  permetta  di  scorgere  il  convoglio  ad 

un  a  considerevole  distanza,  i  guardiani  potranno  ricevere  istruzioni 

par  ticolari  per  iscritto,  relativamente  alla  chiusura  ed  apertura  dei 

cancelli. 

1  pedoni  possono  continuare  finché  il  treno  sia  alla  vista  ad  un 

chilometro  di  distanza. 

Art.  64. 

Le  sbarre  manovrabili  a  distanza  sono  chiuse  10  minuti  prima 
del  passaggio  del  convoglio,  e  due  minuti  dopo  che  il  guardiano 
avrà  dato  col  campanello  Tavvertimento  dell  imminente  chiusura. 

Art.  65. 

1  guardiani  debbono  tener  sempre  pulito  e  sgombro  da  qualsiasi 
materia  Tintervallo  fra  la  guida  e  la  controguida  del  passaggio  a 
livello,  e  mantenere  in  perfetto  stato  l'attraversamento  spazzandolo 
ed  inaffi andolo  quando  occorre. 

Oggetti  che  somministra  PÀmministrazione 
per  il  segnalamento  e  pei  lavori* 

Art.  66. 

Le  case  cantoniere  devono  essere  provviste  di  un  orologio  fisso 
al  muro,  fornito  e  mantenuto  dal  servizio  dei  telegrafi.  —  Quando 
il  servizio  di  guardiano  si  fa  in  una  garetta,  il  guardiano  deve 
essere  munito  di  un  orologio  da  tasca  fornito  dalla  Società. 

Art.  67. 

L'Amministrazione  somministra  ai  guardiani: 

1.  Due  bandiere  (una  rossa  ed  una  verde)  assicurate  alla  me- 
desima asta  con  fodero  e  cinta; 

2.  Una  bandiera  rossa  sciolta  con  asta  munita  di  puntale; 

3.  Un  fanale  da  segnalamento  a  mano  con  vetri  a  tre  colori; 

4.  Un  corno; 

5.  Un  badile; 

6.  Lna  chiave  da  tampagno; 

7.  Un  piccone; 

8.  Una  rastia  di  ferro  per  rompere  il  ghiaccio  sulle  guide; 

9.  Una  mazzetta  di  ferro; 

10.  Un  vaso  di  latta  per  olio; 

11.  Due  paletti  ferrati; 

12.  Due  manici  da  badile  e  due  da. mazzetta; 

13.  Una  secchia  di  legno  ferrata; 
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14.  Due  scope; 

15.  Alcune  torcie  a  vento; 

16.  Una  scatola  di  petai*di. 

Detti  attrezzi  vengono  consegnati  ai  guardiani  sotto  la  loro  re- 
sponsabilità, restando  i  medesimi  obbligati  a  dare  avviso  ai  proprii 
superiori  di  ogni  riparazione  occorrente,  come  al  pagamento  del 
loro  valore  a  nuovo  in  caso  di  smarrimento. 


Norma  snl  modo  di  effettuare  le  yisite  alla  linea. 


Art.  68. 

1  guardiani  devono  fare  una  visita  accuratissima  a  piedi  della 
propria  tratta  appena  giorno  e  prima  del  passaggio  di  ciascun  con- 
voglio, tutte  le  volte  che  Tintervallo  fra  due  treni  consecutivi  la 
renda  possibile.  —  Dovranno  assicurarsi*  che  nessuna  guida  sia 
rotta,  spazzare  le  foglie  morte  e  la  ghiaia,  e  rompere  il  ghiaccio 
che  si  forma  sulla  superficie  delle  guide. 

Se  una  &;uida  a  doppio  fungo  fosse  rotta  deve  provvisoriamente 
collocare  al  punto  di  l'ottura  un  cuscinetto  ed  un  cuneo  facendolo 
appoggiare  sulla  ghiaia,  nel  caso  che  non  potesse  avvisare  in  tempo 
utile  il  brigadiere.  —  Se  la  guida  rotta  e  di  sistema  Yignoles  egli 
deve  collocare  sotto  la  guida  un  pezzo  di  traverso  di  0,75  fissando 
le  estremità  della  rottura  con  quattro  arpioni,  salvo  a  chiamare  la 
squadra  se  possa  risparmiar  tempo  per  la  riparazione.  In  ogni  caso 
il  guardiano  deve  prendere  tutte  le  precauzioni  per  i  segnali  di 
fermata  del  treno,  lasciandolo  poi  proseguire  a  passo  d*uomo. 

Art.  69. 

Visitando  la  propria  tratta  i  guardiani  devono  essere  muniti  di 
chiavi  da  tarapagno,  di  mazzetta  e  dei  prescritti  segnali  per  quando 
possa  occorrere  di  valersene.  Essi  battono  i  cunei  che  sono  disser- 
rati senza  impiegare  troppa  forza  per  non  romperli  e  per  non 
far  saltare  il  labbro  esterno  del  cuscinetto  ;  —  battono  i  chiodi  e 
gli  arpioni  e  serrano  i  bolloni  delle  ganascie  con  moderata  forza 
onde  non  staccarne  la  testa. 

1  guardiani,  oltre  che  allo  stato  deirarmamento,  devono  anche 
fare  attenzione  alle  opere  d'arte  per  segnalare  i  guasti  apparenti. 


Lavori  di  piccola  manntenzione  che  spettano  ai  grnardiani. 

Art.  70. 

I  guardiani  sono  incaricati  di  eseguire  i  lavori  di  piccola  manu- 
tenzione che  loro  vengono  prescritti,  quali  sarebbero: 
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Mantenere  la  ghiaia  in  modo  che  la  guida  sia  sempre  pulita 
nella  parte  superiore  e  nei  hordi  intemi; 

Sradicare  le  erbe  sol  piano  stradale,  salvo  lango  le  tratte  che 
fossero  oggetto  di  speciale  eccezione  ordinata  dal  Capo  Divisione; 

Assicurare  lo  scolo  delle  accpie  sul  piano  stradale,  specialmente 
alle  funzioni  delle  guide,  praticando  le  opportune  fossette  nella 
massicciata,  tener  sgombri  i  fossi  di  scolo  e  le  cunette  nelle 
trincee,  sradicando  le  erbe  e  portando  via  la  terra  e  le  pietre; 

Raccogliere  il  carbon  fossile  caduto  sui  binari  per  portarlo 
nelle  vicinanze  del  casello; 

Prestarsi  quando  ne  sono  richiesti  a  coadiuvare  le  sc[uadre  dei 
cantonieri,  negli  intervalli  fra  le  corse,  ed  a  tutti  quegli  altri  la- 
vori che  loro  fossero  ingiunti  in  linea  di  servizio; 

Rompere  i  ciottoli  o  le  pietre  destinati  alFinghiaiamento  del 
passaggio  a  livello. 

Sorveglianza  e  polizia  stradale. 

Art.  71. 

I  guardiani  devono  far  rispettare  con  tutti  i  mezzi  che  sono  a 
loro  disposizione  quanto  è  stabilito  dalla  le^ge  per  il  divieto  ad 
estranei  d'introdursi  nel  recinto  della  ferrovia,  dovendo  essere  a 
perfetta  loro  conoscenza  il  disposto  dei  seguenti  articoli  della  Legge 
sui  Lavori  Pubblici:,  •* 

«  Art.  302.  —  È  proibito  a  aualsiasi  persona  estranea  al  ser- 
«  vizio  di  una  ferrovia  pubblica  d'introdursi  nel  recinto  di  essa  o 
«  delle  sue  dipendenze,  eccettuati  i  luoghi  delle  stazioni  destinati 
«  per  l'accesso  ai  convogli  o  per  la  spedizione  delle  merci  e  le 
«  traversate  a  raso  nel  tempo  in  cui  per  opera  del  personale  della 
«  strada  ferrata  sono  tenute  aperte,  d  introdurvi  animali  e  di  farvi 
«  circolare  e  stanziare  vetture  e  macchine  estranee  al  sei'vizio. 

«  Tale  divieto  non  è  applicabile  ai  funzionari  amministrativi - 
«  politici,  agli  agenti  della  forza  pubblica,  della  pubblica  sicurezza 
«  e  deir Amministrazione  delle  Finanze  dello  Stato  che  verranno 
«  indicati  dal  Ministero  dei  Lavori  Pubblici,  il  quale  determinerà 
«  pure,  intesi  i  concessionari,  le  opportune  misure  speciali  di  pre- 
«  cauzione. 

«  Art.  303.  —  1  cantonieri,  i  ^ardiani  e  gli  altri  adenti  di  una 
<(  strada  ferrata  faranno  uscire  immediatamente  qualunque  per- 
«  sona  si  fosse  introdotta  nel  recinto  di  essa  strada  e  sue  dipen- 
de denze  o  nelle  vetture  in  cui  non  avesse  diritto  di  entrare. 

«  In  caso  di  resistenza  qualunque  impiegato  delle  ferrovie  potrà 
«  chiedere  l'assistenza  della  forza  pubblica. 

«  Gli  animali  abbandonati  che  si  trovassero  nel  suddetto  recinto 
«  saranno  fermati  e  posti  sotto  sequestro  ». 

In  caso  che  estranei  avessero  ad  opporsi  agli  ordini  ricevuti  dai 
guardiani,  questi  sono  obbligati  a  stendere  ogni  volta  il  prescritto 
verbale  di  contravvenzione  da  asseverarsi  alla  R.  Pretura. 
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Copia  del  medesimo  deve  essere  mandata  al  Capo  Divisione  che 
lo  comunica  per  ulteriori  pratiche  alFagenzia  dei  reclami. 

La  Direzione  generale  però  rilascia  dei  biglietti  speciali  per  il 
percorso  a  piedi  sulle  linee  ^  sulla  presentazione  dei  quali  i  gua^ 
diani  devono  lasciar  libero  il  passaggio  al  portatore,  salvo  però  il 
caso  in  cui  eccezionali  condizioni  della  linea  lo  sconsigliassero. 


Prescrizioni  circa  l'alloggio  nei  easelli. 

Art.  12. 

I  caselli  di  guardia,  come  pure  i  loro  niazzali  ed  accessi,  devono 
essere  tenuti  colla  massima  pulitezza.  E  poi  espressamente  proi- 
bito ai  guardiani  : 

lo  Di  lasciar  circolare  animali  domestici  sulla  sede  stradale; 

2°  Di  fare  qualsiasi  costruzione  o  modificazione  senza  il  previo 
permesso  del  Capo  Sezione  ; 

3<>  Di  coltivare  un'estesa  c[ualsivoglia  di  terreno  oltre  quella 
concessa  loro  in  uso  dalla  Società; 

4*  Di  tenere  nel  casello  o  nelle  sue  vicinanze  commercio  di 
bevande,  commestibili  o  di  qualsiasi  derrata; 

50  Di  fare  tutto  ciò  che  possa  detm'pare  la  locale  pulizia. 


Fnnizioni^  premi  e  titoli  per  le  promozioni  di  classe. 

Art.  73. 

1  guardiani  saranno  passibili  delle  punizioni  sotto  indicate  in 
caso  di  constatata  mancanza  nell'esercizio  delle  loro  funzioni. 

Le  seguenti  mancanze  sono  considerate  come  leggere  e  punite 
la  prima  volta  con  una  multa  di  L.  1  —  la  seconda  con  una  di 
L.  2  —  la  terza  volta  con  una  di  L.  4  —  la  quarta  volta  colla 
degradazione  a  cantoniere. 

^Si  considera  come  recidiva  una  mancanza  quando  ne  segua 
un  altra  simile  a  meno  di  sei  mesi  di  distanza)  : 

Inattenzione  al  passaggio  di  un  treno^  non  tenendo  rocchio 
fisso  su  di  esso  finché  è  in  vista  ; 

Atteggiamento  del  corpo  non  conforme  alle  prescrizioni; 

Treno  presenziato  senza  unifbrm,e,  senza  segnali   e  non  al 
posto  fissato; 

Barriere  non  aperte  subito  dopo  il  passaggio  del  treno; 

Ommessa  0  trascuratam^ente  eseguita  la  visita  della  stradu 
prima  del  passaggio  dei  treni; 

Visita  della  linea  senza  segnali  e  senza  utensili  ; 

Trascuranza  nel  serrare  i  cunei  e  le  viti,  e  nel  rimuovere 
la  ghiaia; 
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FogUe  morte  non  spazzate^  neve  sui  fili  telegrafici  non  scossa; 

Negligenza  nel  sorvegliare  il  movimento  dei  carrelli  d'ar- 
mamento ; 

Negligenza  nel  segnalare  le  omissioni  od  imperfezioni  dei 
segnali  dei  treni  e  dei  segnali  a  campana; 

Negligenza  nella  pulizia  della  strada  e  del  casello. 
Le  seguenti  altre  mancanze  sono  considerate  come  gravi  e  pu- 
nite colla  multa  di  L.  5  fino  alla  degradazione   a  cantoniere  se- 
condo i  casi   (La  recidiva  porta  sempre  con  sé  la  degradazione). 

Mancata  chiusura  dei  cancelli  o  delle  sbarre  degli  attraver- 
samenti ; 

Fare  un  segnale  diverso  di  quello  che  è  prescritto  per  fer- 
mare i  treniy  o  chiedere  la  locomotiva  di  riserva  con  o  senza 
attrezzi; 

Non  mantenere  fra  due  treni  la  distanza  voluta; 

Trascurare  di  fare  i  segnali  di  rallentamento  o  di  fermata; 

Fare  i  segnali  in  fretta  al  mom,ento  del  passaggio  del  treno; 

Omettere  la  prim^a  visita  del  mattino  appena  giorno; 

Ritardi  nella  trasmissione  delle  correntali; 

Assenza  arbitraria  nelle  ore  di  servizio; 

Negligenza  nella  manovra  delle  sbarre  a  distanza,  cogliendo 
gente  o  bestie  fra  le  sbarre  abbassate; 

Leggera  insubordinazione; 

Appropriarsi  del  carbone; 

Affidare  la  custodia  del  passaggio  a  livello  durante  la  notte 
ad  una  donna; 

Negligenza  nel  segnalare  i  guasti  od  i  disordini  sul  corpo 
stradale  e  nelle  opere  d'arte. 

Finalmente  queste  altre  mancanze  sono  considerate  come  gra- 
vissime e  danno  luogo  alla  degradazione  con  o  senza  trasloco  ed 
al  licenziamento: 

Grave  disobbedienza  ed  insubordinazione,  ubbriachezza  in 
servizio,  od  abituale  condotta  immorale; 

Frodi  a  danno  dell'Amministrazione  commesse  direttamente 
0  con  sola  complicità. 

Quando  una  mancanza  di  qualsiasi  natura  e  grado  di  recidività 
abbia  dato  luogo  od  influito  gravemente  a  produrre  accidenti  ac- 
compagnati da  sensibili  danni  alle  persone  od  al  materiale,  il  col- 
pevole sarà  nel  primo  caso  sempre  licenziato,  nel  secondo  degra- 
dato 0  licenziato  a  norma  del  danno  cagionato. 

Le  proposte  di  licenziamento  dovranno  sempre  essere  appoggiate 
alle  risultanze  di  un  verbale  d'inchiesta  ed  ai  parere,  sanzionato 
dall'ingegnere  Capo  Divisione,  degli  agenti  che  hanno  proceduto 
airinchiesta,  i  quali,  salvo  i  casi  in  cui  fossero  interessati  altri 
servizi,  saranno  il  Capo  Sezione,  il  Capo  Riparto  o  il  Sorvegliante 
locale. 

Art.  74. 

1  guardiani  che  sono  incaricati  dell'accensione  e  pulitura  dei 
dischi  sono  passibili  delle  punizioni  stabilite  per  le  mancanze  leg- 
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gere  o  ^avi  secondo  i  casi,  quando  non  adempiano  perfettamente 
al  loro  incarico,  oltre  la  perdita  della  gratificazione  semestrale  sta- 
bilita dal  regolamento  sul  personale. 

Art.  75. 

Potranno  essere  concessi  dal  Direttore  generale  dei  premi  ai 
guardiani  e  loro  sostituti  che  avranno  segnalato  una  guiaa  rotta, 
o  che  avranno  contribuito  ad  impedire  un  disordine  nella  circola- 
zione dei  treni. 

Art.  76. 

La  pronta  consegna  da  parte  dei  guardiani  o  loro^sostituti  degli 
oggetti  preziosi  o  de'  valori  rinvenuti  nelle  stazioni  o  lungo  le  linee, 
dà  luogo  airelargizione  dì  L.  5,  di  cui  all'Art.  106  del  Regolamento 
sul  personale. 

Art.  77. 

Per  le  promozioni  di  classe  dei  guardiani  sarà  sempre  tenuto 
conto  oltre  che  deiradempimento  migliore  degli  obblighi  di  se^ 
vizio,  anche  della  condizione  di  saper  leggere  e  scrivere,  la  quale 
salvo  casi  speciali,  sarà  obbligatoria  per  le  nuove  nomine  di  guar- 
diani. 

Mansioni  del^sorvegliante 
per  quanto  riguarda  il  servizio  di  rigilanza. 

Art.  78. 

I  sorveglianti  oltre  alle  mansioni  inerenti  al  servizio  di  manu- 
tenzione, dovranno  invigilare  il  servizio  dei  guardiani  percorrendo 
a  piedi  giornalmente  Finterò  tronco  od  almeno  una  metà  del  me- 
desimo alternativamente. 

Durante  queste  perlustrazioni  il  sorvegliante  dovrà  assicurarsi 
che  tutto  è  in  ordine  sulla  linea,  che  i  guardiani  fanno  il  loro 
dovere,  che  hanno  cura  dei  materiali  e  degli  attrezzi  loro  conse- 
gnati, e  vegliare  a  che  non  siano  recati  danni  alla  proprietà  del- 
pAmministrazione  per  fatto  di  estranei,  prendendo  tutte  le  infor- 
mazioni dai  guardiani  per  provvedere  ea  in  ogni  caso  riferire  al 
Capo  riparto. 

II  sorvegliante  oltre  alla  visita  giornaliera,  dovrà  di  quando  in 
quando,  e  tutte  le  volte  che  ^li  verrà  ordinato  dai  suoi  superiori, 
praticare  le  visite  notturne,  sia  a  piedi  che  in  convoglio,  per  ac- 
certarsi che  i  guardiani  siano  al  loro  posto  e  che  disimpegnino 
puntualmente  il  proprio  dovere. 

In  tutti  i  casi  di  accidenti  lungo  le  linee,  d'inondazioni  o  di 
nevicate,  il  sorvegliante  dovrà,  sia  di  giorno  che  di  notte  essere 
sempre  pronto  ad  accorrere  a  prestar  lopera  sua. 
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Libretti  di  annotazioni  presso  i  griifti*diani  per  gli  ordini 
e  le  istruzioni  dei  sorreglianti  e  dei  capi-riparto. 

Art.  79. 

In  tutti  i  caselli  da  guardia  sarà  depositato  presso  il  guardiano 
un  libro  o  registro  sul  quale  il  sorvegliante  tutte  le  volte  che  fa 
la  visita  del  proprio  tronco  dovrà  scrivere  gli  ordini  e  le  istruzioni 
che  troverà  opportuno  di  dare  al  guardiano,  nonché  i  rimarchi  e 
le  osservazioni  che^avrà  fatto  durante  la  visita  sullo  stato  della 
linea,  apponendovi  la  data  e  la  firma.  Questo  registro  sarà  ispe- 
zionato e  vistato  dai  capi  riparto  nelle  loro  visite,  aggiungendovi, 
se  del  caso,  le  proprie  osservazioni.  —  Gli  ingegneri  Capi  Sezione 
in  visita  sulla  linea  sì  assicureranno  della  regolare  tenuta  di  questo 
registro. 

Gli  ingegneri  di  Divisione  potranno  avocare  a  sé  guesti  registri 
per  verificarne  la  tenuta,  ed  aggiungervi  prescrizioni  speciali. 


TITOLO  III. 
Servizi   speciali. 


V  Manutenzione 
e  sorreglianza  della  grande  galleria  delle  Alpi. 

Manutenzione.  * 

Art.  80. 

La  sezione  tra  Modano  e  Bardonnecchia  è  divisa  in  cinque  can- 
toni, nell'ordine  seguente  a  partire  da  Bardonnecchia  : 

1.  Cantone  esterno  dal  chilometro  35,450  all'ingresso  della 
galleria  ; 

2.  Cantone  interno  dall'ingresso  della  galleria  al  fanale  chilo- 
metri 4; 

3.  Cantone  centrale  dal  fanale  chilometri  4  al  fanale  chilo- 
metri 8  ; 

4.  Cantone  interno  dal  fanale  chilometri  8  allo  sbocco  verso 
Modane  ; 

5.  Cantone  esterno  dallo  sbocco  a  Modane. 
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Art.  85. 

Al  finire  della  giornata  le  squadre  N.  1,  2  e  3  ritorneranno  a 
casa  nella  direzione  di  Bardonnecchia,  e  le  squadre  N.  4  e  5  nella 
direzione  di  Modane. 

Art.  86. 

Tutti  i  fanali  di  segnalamento  delle  squadre  devono  essere  ac- 
cesi. —  In  caso  di  riparazione  che  interrompano  la  circolazione  la 
squadra  deve  coprirsi  coi  segnali  dei  due  fanali  fìssati  alla  parete 
della  galleria  che  precedono  nella  direzione  dei  treni  che  vengono 
verso  il  sito  del  lavoro  ed  a  800  metri  di  distanza  almeno,  ripe- 
tendo quei  segnali  con  petardi. 

Art.  87. 

E  raccomandato  ai  cantonieri  che  non  avessero  tempo  di  attra- 
versare il  binario  all'arrivo  del  treno  o  di  ricoverarsi  nelle  nicchie 
acciò  destinate  di  non  stare  in  piedi,  ma  di  gettarsi  a  terra  contro 
il  piedritto,  stringendo  i  vestiti  al  corpo.  ' 

Art.  88. 

I  materiali  di  manutenzione  devono  essere  collocati  fra  i  due 
binari  dovendo  i  marciapiedi  rimanere  sempre  liberi;  perciò  i  can- 
tonieri dovranno  andare  cauti  nelFattraversare  da  un  marciapiedi 
airaltro  onde  non  cadere  sotto  i  treni. 

Le  traversine  non  devono  mai  essere  ammonticchiate,  ma  col- 
locate una  dietro  all'altra  nel  senso  della  lunghezza.  —  Ad  evitare 
poi  che  vengano  smosse  le  loro  estremità  saranno  mantenute  da 
due  brocchette  di  ferro  collocate  nei  fori  per  l'inchiodamento. 

Le  guide  saranno  collocate  lungo  le  traversine  che  manterranno 
ferme  col  proprio  peso. 

Art.  89. 

II  carrello  deve  essere  sempre  ricoverato  al  passaggio  dei  treni 
nell'ingresso  delle  camere  di  rifugio.  —  Se  per  un  malinteso  qual- 
siasi il  carrello  si  trovasse  sul  binario  quando  la  campana  annunzia 
l'arrivo  d'un  treno,  esso  veicolo  dovrà  essere  rovesciato  in  una  delle 
nicchie  di  ricovero  e  ben  assicurato. 

Art.  90. 

E  assolutamente  vietato  di  fare  immondezze  nella  galleria.  — 
Appositi  recipienti  saranno  distribuiti  nelle  nicchie  di  ricovero,  e 
disinfettati  col  solfato  di  ferro.  —  Una  volta  al  mese  essi  saranno 
vuotati  fuori  della  galleria  e  ripuliti. 
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Art.  91.  ^ 

Le  camere  di  rifugio  saranno  tenute  colla  massima  pulitezza,  il 
suolo  spazzato  ed  inafSato  tutti  i  giorni,  i  mobili  lavati  e  puliti. 

Art.  92. 

I  capi  riparto  avranno  cura  di  sorvegliare  scrupolosamente  la 
tenuta  della  galleria  e  di  proporre  multe  solidali  per  le  mancanze 
che  osserveranno. 

Guardia. 

Art.  93. 

II  servizio  di  guardia  nella  galleria  è  permanente,  e  si  fa  se- 
condo le  norme  del  servizio  di  notte. 

Di  giorno  uno  degli  uomini  della  squadra  è  staccato  per  fare  il 
servizio  di  guardiano  suirestensione  del  cantone  di  manutenzione. 

Di  notte  e  stabilito  un  turno  fra  tutti  gli  uomini  delle  cinque 
squadre,  le  quali  devono  fornir  tre  guardiani  per  ciascuna  notte. 

Art.  94. 

Durante  le  ore  d'intervallo  fra  il  passaggio  dei  treni  essi  possono 
ricoverarsi  nelle  camere  di  rifugio. 

Tuttavia  essi  sono  tenuti  di  percorrere  due  volte  alla  notte  il 
loro  cantone,  secondo  le  istruzioni  che  loro  saranno  date  daH'In- 
gegneie  Capo-Divisione. 

Art.  95. 

Degli  apparati  speciali  di  controlleria  permetteranno  di  assicu- 
rarsi che  questa  vigilanza  sia  eflettuata  regolarmente. 

Art.  96. 

A  ciascun  individuo  delle  5  s(juadre  ed  ai  sorveglianti  che  de- 
vono fare  il  servizio  della  galleria  sarà  corrisposto  un  soprassoldo 
di  cent.  50  al  giorno,  ed  a  quello  che  veglia  la  notte  per  il  ser- 
vizio di  guardia  altri  50  cent,  per  la  sola  notte. 

Questo  personale  facendo  il  servizio  anche  da  guardiano  avrà 
Talloggio  gratuito,  oppure  percepirà  un  indennizzo  giornaliero  di 
cent.  25. 

Durante  i  mesi  d'inverno  sul  tronco  da  Bussoleno  a  Modane  sarà 
corrisposto  a  ciascun  guardiano  un  indennizzo  di  cent.  25  al  giorno 
per  acquisto  di  legna  per  il  riscaldamento  del  proprio  alloggio. 
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Art.  97. 

È  proibito  nel  modo  il  più  assoluto  di  lasciar  penetrare  chic- 
chessia nella  galleria,  salvo  gli  agenti  della  manutenzione  ed  i  loro 
superiori,  gli  agenti  del  telegrafo,  la  forza  pubblica  e  gli  agenti 
della  dogana,  senza  un'autorizzazione  scritta  dall'ingegnere  Capo 
Divisione  o  del  Capo  Traffico. 

Le  persone  estranee  al  servizio  ferroviario  dovranno  sempre  es* 
sere  accompagnate  da  un  agente  delFAmministrazione. 

Illuminazione  della  galleria. 

Art.  98. 

La  galleria  è  illuminata  da  dodici  fanali  chilometrici  a  fiamma 
doppia  e  da  dodici  fanali  intermedi  a  fiamma  semplice. 

Art.  99. 

L'illuminazione  della  galleria  è  continua  sì  di  giorno  che  di 
notte.  La  manutenzione  degli  apparati  e  la  sorveglianza  del  con- 
tinuo accendimento  dei  fanali  e  affidata  al  servizio  della  manu- 
tenzione. 

Art.  100. 

Due  lampionai  sono  incaricati  del  servizio  giornaliero  dei  fanali, 
Tunò  dall'imbocco  di  Bardonnecchia,  l'altro  dallo  sbocco  verso  Mo- 
dane,  alla  camera  centrale  di  ricovero. 

Essi  hanno  di  più  Tincarico  della  manutenzione  e  della  sorve- 
glianza della  continua  illuminazione  delle  camere  di  rifugio. 

Art.  101. 

Il  loro  servizio  consiste,  per  ciascuno  di  essi,  nel  percorrere  una 
volta  al  giorno  in  senso  inverso  la  galleria,  nel  guarnire  e  pulire 
i  fanali,  nel  pulire  i  riflettori  ed  i  vetri  sostituendone  dei  nuovi 
in  luogo  di  quelli  rotti  e  nel  pulire  in  generale  tutto  l'interno  dei 
fanali,  il  cristallo  anteriore  e  le  lenti  di  fianco. 

Art.  102. 

Essi  devono  essere  muniti  di: 
Un  recipiente  per  petrolio  del  quale  non  faranno  uso  che  dopo 
aver  spento  il  fanale  onde  evitare  gli  scoppi; 
Alcuni  vetri  di  ricambio; 
Un  pacco  di  cascami  di  cotone; 
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E  dae  asciugamani  dei  quali  uno  specialmente  per  il  cristallo 
anteriore  e  le  lenti  di  fianco. 

Inoltre  saranno  depositate  nelle  camere  di  ricovero  delle  casse 
con  fanali  ed  altri  pezzi  di  ricambio. 

I  lampionai  porteranno  con  sé  una  scaletta  leggiera  in  ferro  per 
innalzarsi  airaltezza  dei  fanali. 


2«  Serrizio  in  tempo  di  nere. 

Art.  103. 

Per  lo  sgombro  della  neve  le  linee  vengono  divise  in  tratte  di 
lunghezza  variabile,  a  ciascuna  delle  quali,  oltre  il  guardiano  lo- 
cale, è  destinato  un  cantoniere  od  un  guardiano  ag^unto,  secondo 
i  bisogni  e  le  disposizioni  che  saranno  date  dagli  ingegneri  Capi 
Divisione. 

I  guarda-eccentriche  sono  incaricati  dello  sembro  d*un  certo 
numero  di  scambi  secondo  quanto  è  deciso  dal  rispettivo  Capo  del 
Traffico. 

Art.  104. 

La  lunghezza  delle  tratte  è  in  relazione  colle  accumulazioni  di 
neve  che  si  osservano  annualmente  sulla  linea.  Però  i  guardiani 
devono  per  lo  sgombro  essere  sempre  adoperati  sulla -propria  tratta, 
ed  i  guarda-eccentriche,  al  loro  posto  abituale  di  servizio. 

Art.  105. 

Gli  agenti,  compresi  i  guarda-eccentriche,  preposti  allo  sgombro 
delle  nevi,  devono  essere  muniti: 
Di  due  scope; 

Di  una  pala  a  larga  apertura; 
Di  una  rastia. 
Al  principio  deirinverno  il  servizio  della  manuten  zione  farà  di- 
stribuire questi  utensili  che  verranno  poi    ritirati  alla   primavera. 

Art.  106. 

Ciascun  agente  è  responsabile  del  buono  stato  degli  utensili  che 
gli  vengono  affidati. 

Art.  107. 

Siccome  durante  la  neve  è  sospeso  qualunque  altro  lavoro  di 
manutenzione,  gli  agenti  preposti  allo  sgombro  dovranno  recarsi 
al  loro  posto  si  di  giorno  che  di  notte,  quando  vedono  che  la  neve 
ha  una  altezza  di  cinque  centimetri  e  che  continua  a  nevicare.  Ad 
ogni  modo  essi  si  atterranno  sempre  agli  ordini  del  proprio  Capo 
riparto. 
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Art.  108. 

Durante  le  nevicate  il  servizio  è  permanente  per  tutti  ^i  agenti 
della  manutenzione.  Spetta  adunque  alHn^e^nere  Capo  Divisione 
di  assicurarsi  che  quando  il  personale  staoile  prende  il  voluto  ri- 
poso esso  ven^a  sussidiato  da  avventizi,  e  di  stabilire  un  turno  di 
servizio  fra  gli  ingegneri  di  sezione,  i  capi  riparto  ed  i  sorveglianti. 

Art.  109. 

Gli  agenti  preposti  allo  sgombro  delle  nevi  devono  in  primo 
luogo  pulire  le  eccentriche,  rompere  il  ghiaccio,  vuotare  lo  spazio 
fra  le  guide  e  le  contro  guide  dei  passaggi  a  livello,  nonché  lo 
spazio  tra  le  rotaie  e  le  travi  dei  ponti  dove  è  il  caso. 

Essi  poi  colla  scopa  puliscono  le  ruotaie  e  colla  pala  allontanano 
la  neve,  avendo  cura  di  non  rigettarla  fra  le  ruotaie  onde  non  sia 
poi  portata  nei  cenerari  delle  locomotive,  e  di  deporta  a  conveniente 
distanza  affinchè  non  venga  urtata  dalle  banchine  delle  vetture  o 
dalle  bielle  delle  locomotive. 

Il  ghiaccio  sarà  rotto  colla  rastia  di  ferro. 

Art.  ho. 

1  capi  riparto  e  gFingegneri  Capi-Sezione  percorreranno  le  linee 
e  si  porteranno  sui  siti  più  ingomnrati  per  provvedere  a  seconda 
dei  casi. 

Art.  111. 

Sulla  sezione  ove  esistono  contratti  con  imprese  per  lo  sgombro 
delle  nevi,  i  rappresentanti  delle  imprese  saranno  informati  pre- 
ventivamente di  tenersi  pronti  ad  accorrere  col  loro  personale. 

Sulle  sezioni  ove  non  esistono  tali  imprese  i  capi  riparto,  i  sor- 
veglianti ed  i  brigadieri  potranno  essere  incaricati  di  prendere 
avventizi,  ed  il  servizio  provvederà  per  fornirli  di  utensili. 

In  caso  di  difficoltà  a  trovare  lavoratori  sarà  utile  ricorrere  ai 
sindaci. 

Art.  112. 

Finalmente  in  caso  di  assoluta  mancanza  di  lavoratori  gli  inge* 
gneri  Capi  Divisione  e  Capi  Sezione  ricorreranno  ai  comandanti 
militari  per  avere  il  concorso  della  truppa. 

Art.  113. 

Se  la  neve  continua  e  raggiunge  od  oltrepassa  Taltezza  di  10  a 
15  centimetri  si  chiameranno  i  carri  spazzaneve. 
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Sulle  forti  pendenze  gli  spazzaneve  non  funzionano  con  sicu- 
rezza che  alla  discesa. 

È  poi  necessario  che  la  neve  sia  allontanata  a  mano  dietro  lo 
spazzaneve,  che  le  ruotaie  siano  pulite  colla  rastia  e  ia  scopa. 

Art.  114. 

Gli  ingegneri  Capi  divisione  e  Capi  Sezione  avranno  cura  che 
i  capi  deposito  siano  avvertiti  a  mezzo  dei  capi  stazione  perchè 
sia  acceso  quel  numero  di  locomotive  che  potranno  occorrere  per 
lo  spazzaneve,  e  potranno  richiedere  che  una  locomotiva  sia  man- 
data a  cura  del  Traffico  sul  sito  ove  si  trova  depositato  lo  spaz- 
zaneve. 

Gli  operai  potranno  essere  trasportati  sui  siti  ingombrati  da  treni 
speciali  fermantisi  per  la  strada  per  raccogliere  avventizi  nelle 
stazioni  ed  anche  dei  treni  ordinari,  sebbene  essi  operai  non  siano 
muniti  di  regolari  biglietti  in  servizio,  mediante  però  una  richiesta 
rilasciata  da  un  agente  della  manutenzione. 

Art.  115. 

Gli  ispettori  del  traffico  saranno  di  servizio  permanente  per  as- 
sicurare il  movimento  di  questi  treni  speciali ,  delle  macchine 
sciolte,  e  degli  spazzaneve. 

Art.  116. 

E  proibito  assolutamente  di  spedire  un  treno  viaggiatori  o  merci 
da  una  stazione  finché  non  si  è  ricevuto  Tavviso  che  lo  spazzaneve 
è  giunto  alla  stazione  seguente. 

In  quest'ultima  si  farà  una  fermata  per  aspettare  che  lo  spaz- 
zaneve sia  giunto  all'altra  più  avanti  o  per  prendere  istruzioni  sul 
proseguimento  del  treno. 

Art.  117. 

Durante  la  nevicata  il  servizio  telegrafico  è  permanente,  e  se  il 
telegrafo  viene  interrotto  senza  che  la  linea  sia  ingombra  si  se- 
guiranno le  normi  generali  dell'istruzione  N.  14  del  1865  per  i 
casi  simili. 

Nel  caso  in  cui  il  telegrafo  non  funzionasse  e  che  la  linea  fosse 
ingombra,  i  capi  stazione  sono  autorizzati,  in  mancanza  degli  in- 
gegneri di  sezione  e  di  riparto,  a  prendere  operai  avventizi  per 
sgombrare  la  linea  e  per  valersi  dell'opera  loro  onde  avvisare  il 
competente  personale  per  il  ristabilimento  della   linea  telegrafica. 

In  questo  caso  gli  agenti  subalterni  della  manutenzione  dovranno 
prestarsi  alla  richiesta  del  personale  del  traffico,  come  pure  do- 
vranno attenersi  agli  ordini  del  capo  stazione  sulla  precedenza  da 
darsi  ai  punti  da  sgomberarsi. 
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Art.  118. 

Se  per  la  molta  neve  venisse  impedita  in  modo  assoluto  la  cir- 
colazione dei  treni,  ed  il  servizio  dovesse  essere  sospeso,  allora 
tutti  gli  sforzi  degli  agenti  della  manutenzione  si  concentreranno 
per  lo  sgombro  di  un  binario  fino  alla  stazione  successiva  in  cia- 
scuna direzione. 

In  assenza  degli  ingegneri  Capi  Sezione  e  di  riparto  provvede- 
ranno ì  capi  stazione  i  mezzi  per  raggiungere  tale  scopo. 

Art.  119. 

E  obbligo  agli  agenti  della  manutenzione  di  porgere  ai  capi 
delle  prossime  stazioni  le  indicazioni  relative  alla  possibilità  di  ri- 
stabilire la  circolazione,  informandoli  in  pari  tempo  deireventuale 
fermata  d'un  convoglio  e  delle  condizioni  generali  in  cui  il  me- 
desimo si  trova. 

Secondo  questa  indicazione  i  capi  stazione  vedranno  se  non  con- 
venga di  fermare  qualche  treno  nella  propria  stazione ,  onde  evi- 
tare che  venga  fermato  poi  in  altra  stazione  od  in  mezzo  alla 
strada. 

Art.  120. 

Riaperto  il  passaggio  come  è  detto  qui  sopra,  ma  senza  che  il 
telegrafo  possa  funzionare,  se  ne  darà  avviso  da  stazione  a  sta- 
zione a  mezzo  di  un  correntale  ;  e  si  riprenderà  il  servizio  nel- 
l'ordine normale  degli  incrociamenti,  come  lo  prescrive  l'Istruzione 
n.  14-1865. 


N.  239.  —  Approvato  il  9  aprile  1872  dal  Consiglio  di  Ammi- 
nistrazione della  Società  Ferroviaria  dell'Alta  Italia. 

L* Amministratore  di  servizio  L^ Amministratore  Delegato 

BOLMIDA  GUGLTANETTI. 


APPENDICE 

al  Regolamento  per  il  Personale  della  Manutenzione  lungo  le  linee. 


TITOLO  IL 

Sorveglianza. 

Attribuzioni  ed  obblighi  delle  €^aar diane. 

Le  guardiane  veD^ono  assunte  à  prestar  servizio: 

a)  In  sussidio  ai  guardiani  nello  stesso  posto  di  ^ardia; 

b)  In  posti  di  guardia  loro  esclusivamente  affidati. 

La  guardiana,  moglie  o  figlia,  nel  primo  caso,  del  guardiano 
che  sussidia,  e  nel  secondo,  di  un  cantoniere  della  s<juadra  che 
lavora  sulla  medesima  tratta,  deve,  per  condizione  indispensabile, 
convivere  col  marito  o  col  padre. 

L'ingegnere  Capo  Divisione  determinerà  quali  tratte  possano  es- 
sere affidate  alla  sorveglianza  delle  ^ardiane,  e  determinerà  pare 
in  ogni  caso,  la  durata  del  loro  servizio  giornaliero. 

Ciò  premesso»  le  attribuzioni  e  gli  obblighi  delle  guardiane  sono 
quegli  stessi  che  il  Regolamento  prescrive  per  i  guardiani,  colle 
seguenti  eccezioni: 

1°  Le  guardiane  sono  esonerate  dal  servizio  notturno  (da  quello 
doè  che  abbraccia  o  tocca  Tintervallo  compreso  fra  le  10  pom.  e 
le  5  ant),  dallo  sgombro  delle  iievi  e  dai  lavori  di  piccola  manu- 
tenzione previsti  all'art.  70  del  Regolamento. 

Queste  mansioni  devono  esser  invece  disimpegnate  dal  guardiano 
del  posto  se  la  guardiana  trovasi  in  servizio  sussidiario,  diversa- 
mente dalla  squadra  dei  cantonieri  che  lavora  nel  sito  ;  e  possono 
essere  anche  affidate  in  certe  opportunità  ad  un  vicino  guardiano. 

2°  Le  guardiane  in  sussidio  ad  un  guardiano  nello  stesso  posto 
di  guardia  sono  esonerate  dalla  visita  della  tratta  nelle  ore  in]cui 
il  guardiano  stesso  si  trova  in  attività  di  servizio. 

3°  Le  guardiane  quando  sono  in  servizio  devono  portare^un 
segno  di  funzione  senza  l'onere  della  Massa- Vestiario. 

40  Verificando  durante  la  visita  della^  tratta  sia  la  rottura  di 
una  guida  od  altro  guasto  qualunque,  sia  un'emergenza  di  pros- 
simo danno  0  pericolo,  la  guardiana  deve  darne  pronto  avviso  al 
{)iù  vicino  guardiano,  brigadiere  0  cantoniere,  prendendo  però  tutte 
e  precauzioni  per  i  segnali  di  fermata  del  treno. 

50  Deve  pure  rivolgersi  al  più  vicino  guardiano,  brigadiere  0 
cantoniere  per  assistenza  nel  caso  non  potesse  far  rispettare  da 
sola  la  legge  sulla  polizia  stradale  0  l'esecuzione  di   ordini  supe- 
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riori,  riferendo  prontamente  ad  uno  di  essi  i  fatti  delle  avvenute 
contravvenzioni  per  la  stesa  dei  relativi  verbali. 

6°  Nei  limiti  del  loro  servizio,  le  guardiane  parteciperanno  ai 
premi  previsti  dal  Regolamento  a  favore  dei  guardiani,  ma  sa- 
ranno anche  passibili  delle  punizioni  di  cui  all'art.  73,  colle  se- 
guenti varianti: 

a)  Ogni  mancanza  considerata  come  leggera  sarà  punita  con 
una  multa  di  L.  0.50; 

b)  Le  mancanze  considerate  come  gravi  saranno  punite  :  la 

Srima  volta  con  una  multa  di  L.  1.50;  la  seconda  con  una  multa 
i  L.  3;  la  terza  colla  sospensione  o  licenziamento  secondo  i  casi; 
La  guardiana  sarà  considerata   come  recidiva  in  una  di  queste 
mancanze,  quando  le  abbia  commesse  in  un  intervallo  minore  di 
sei  mesi; 

e)  Le  mancanze  considerate  come  gravissime  verranno  punite 
col  licenziamento. 

7o  II  cantoniere  marito  o  padre  della  guardiana  la  sostituisce 
in  caso  di  malattia  od  altro  impedimento. 

I  cantonieri  rientrando  la  sera  dal  lavoro  possono  sostituire  le 
mogli  guardiane  nelle  mansioni  di  sorveglianza  fino  al  termine 
del  servizio  giornaliero. 

In  generale,  dovendo  il  servizio  di  sorveglianza  essere  fatto  in 
modo  completo,  spetta,  sia  ai  guardiani  in  un  caso,  sia  ai  canto- 
nieri nelFaltro  di  supplire  a  tutte  le  mansioni  che  normalmente 
od  eccezionalmente  non  vengono  disimpegnate  dalle  guardiane. 

Sotto  questo  aspetto  i  guardiani  e  cantonieri  possono  essere  te- 
nuti corrisponsali  del  servizio  affidato  alle  mogli  guardiane. 

Torino,  il  1°  gennaio  1874. 

L'ordine  dell'Ingegnere  in  capo  del  Servizio 
L'Ingegnere  Capo  Divisione 
SIBONI. 


Strade  Ferrate  del  Mediterraneo. 
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CAPO  I. 
Classificazione  dei  deriatoi. 

Art.  1. 

I  deviatoi  (denominati  anche  eccentriche,  baratti  e  scambi)  sono 
di  due  sorta,  cioè: 

1*  Deviatoi  semplici  o  tripli,  manovrabili  a  mano; 
2"  Deviatoi   semplici   o   tripli,  manovrabili    da    un    apparato 
centrale. 

CAPO  IL 

Deviatoi  manovrabili  a  mano. 

§  1.  —  Servizio  dei  deviatoi  e  loro  tenuta. 

Art.  2. 

II  servizio  dei  deviatoi  comprende  la  conservazione  e  la  manovra 
di  tali  meccanismi.  Esso  viene  disimpegnato  nelle  stazioni  sotto  la 
dipendenza  e  la  responsabilità  del  Capo  Stazione. 

Gli  agenti  incaricati  della  conservazione  e  della  manovra  dei  de- 
viatoi, sono  denominati  deviatori.  Uno  stesso  deviatore  può  avere 
la  manovra  e  la  sorveglianza  di  uno  o  più  deviatoi. 

La  sorveglianza  diretta  del  servizio  dei  deviatori,  in  talune  sta- 
zioni di  maggiore  importanza,  è  affidata  ad  un  agente  speciale, 
denominato  Capo  Deviatore. 

Art.  3. 

La  manovra  dei  deviatoi  può  essere  temporariamente  affidata  ad 
un  manuale,  sotto  la  personale  responsabilità  del  Capo  Stazione, 
quando  occorra  di  sostituire  un  deviatore  assente  per  malattia  od 
altro,  oppure  di  mantenere  il  turno  normale  di  servizio  dei  devia- 
tori, nei  giorni  in  cui  esso  viene  cambiato. 
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Art.  4. 

I  deviatori  sono  incaricati  della  pulitura,  deiriugrassamento  e 
dei  piccoli  lavori  di  manutenzione  dei  deviatoi  che  essi  hanno  da 
manovrare,  uniformandosi,  per  questa  parte  del  loro  servizio,  alle 
istruzioni  che  loro  vengono  date  dagli  agenti  del  Servizio  del  Man- 
tenimento, Sorveglianza  e  Lavori,  ai  quali  spetta  la  sorveglianza 
di  tali  meccanismi. 

Art.  5. 

L'idoneità  al  servizio  dei  deviatoi  viene  accertata  mediante 
esame  sul  presente  regolamento  e  suiristruzione  pei  segnali,  e  sarà 
dato  da  un  Ispettore  del  Movimento  e  Traffico. 

Non  possono  essere  destinati  al  servizio  dei  deviatoi  gli  agenti 
che  non  sanno  leggere  e  scrivere. 

Art.  6. 

II  numero  dei  deviatori  e  le  classi  nelle  quali  essi  sono  ripartiti, 
vengono  determinati  dall'organico  delle  singole  stazioni.  11  riparto 
dei  deviatoi  fra  gli  agenti  di  una  medesima  Stazione,  è  regolato 
dagli  Ispettori  principali  del  Movimento  e  Traffico,  ciascuno  per 
le  linee  della  propria  circoscrizione. 

I  Guarda  barriere,  appartenenti  al  Servizio  del  Movimento  e 
Traffico,  applicati  alla  custodia  di  passaggi  a  livello  di  molta  im- 
portanza presso  le  Stazioni,  sono  assimilati  ai  deviatori  di  3<^  classe. 

Art.  7. 

La  durata  del  servizio  giornaliero  di  ciascun  deviatore  è  rego- 
lata in  modo  che  egli  abbia  almeno  sette  ore  di  riposo  non  inter- 
rotto, più  due  ore  almeno  nella  giornata  durante  l'intervallo  fra  il 
passaggio  dei  treni. 

Ad  ogni  cambiamento  d'orario  generale,  gli   Ispettorati   princi- 

{)ali  compilano  un  progetto  d'orario  di  servizio  per   i  deviatori  e 
0  trasmettono  al  Capo  servizio  del  Movimento  Traffico. 

Questo  orario  deve  essere  approvato  dalla  Direzione  dell'Eser- 
cizio. Dopo  ciò  non  può  vau'iarsi,  neanche  parzialmente,  senza  au- 
torizzazione di  quest  ultima,  salvo  casi  urgenti  da  giustificare. 

Art.  8. 

Nelle  piccole  stazioni  i  deviatori  possono  essere  applicati  secondo 
i  casi  ad  un  servizio  di  manuale  nella  stazione;  durante  i  tempi 
di  neve  essi  sono  incaricati  di  tenere  sgombri  uno  o  più  apparati 
di  scambio,  ed  anche  una  (jualche  tra,tta  di  binai'io  contiguo. 


4d4  RBOOLABfBNTO  PEL  SERVIZIO  DEI   DBYIATORI 


Art.  9. 

Ciascun  posto  di  deviatore  è  fornito  d^li  oggetti  seguenti: 
1*  Una  bandiera  da  segnalamento  a  mano,  verde  e  rossa^ 
con  astuccio  e  cinta  di  pelle. 

2o  Un  fanale  da  segnalamento  a  mano  per  gtuirdiano. 
3*  Una  scatola  di  tatta  con  capsule  fulminanti  (petardi). 
4°  Una  cornetta  d'ottone. 
5o  Una  scopa  di  sanguinella. 
6®  Un  piccone  di  ferro, 
V  Un  badile 

8®  Una  mazzetta  di  ferro  per  armamento. 
9<*  Una  chiave  inglese  per  scambi. 
10°  Un  vaso  di  latta  per  olio  da  chilogrammi  1. 
11^  Un  vaso  di  latta  per  petrolio  da  chilogramm,i  1. 
Questi  oggetti  sono  consegnati  personalmente  al  deviatore,  che 
è  tenuto  responsabile  della  loro  conservazione  in  buono  stato.  Nelle 
pìccole  stazioni,  ove  il  servizio  dei  deviatoi  fosse  affidato  ad  un 
manovale,  gli  oggetti  suddetti  sono  rimessi  al  Capo  Stazione. 

Art.  10. 

1  deviatori  devono  vegliare  acche  i  meccanismi  siano  sempre  in 
buono  stato;  che  il  contrappeso  ricada  liberamente  nella  sua  posi- 
zione di  riposo  nei  due  sensi;  che  nel  manovrare  il  deviatoio  le 
guide  mobili  vengano  ad  applicarsi  esattamente  alle  guide  fisse; 
che  nessun  oggetto  s'introduca  nel  vano  fra  le  guide  fisse  e  le 
mobili  e  che  gii  intervalli  tra  il  cuore  e  le  controguide  rimangano 
completamente  netti  e  liberi*  Qualunque  alterazione  al  regolare 
funzionamento  dei  deviatoi  deve  essere  segnalata  al  Capo  Stazione, 
il  quale  è  tenuto  ad  informarne  Tagente  del  Servizio  del  Mante- 
nimento incaricato  della  sorveglianza. 

Art.  11. 

La  ghiaia  nelFinterno  dei  deviatoi,  deve  essere  mantenuta  a  raso 
delle  traversine.  In  tempo  di  neve,  il  ghiaccio  e  la  neve  ghiac- 
ciata devono  essere  accuratamente  raschiati  e  portati  fuori  dal- 
rinterno  del  deviatoio. 

I  cuscinetti  speciali,  sui  quali  scorrono  le  guide  mobili,  devono 
essere  ripuliti  oairunto  vecchio  e  dalle  incrostazioni,  ed  unti  di 
tempo  in  tempo. 

Art.  12. 

Dopo  il  passaggio  dei  treni,  se  il  deviatore  si  accorge  che  un 
bellone  è  disserrato,  deve  serrarlo  con  forza  moderata  ;  se  un  di- 
sordine si  manifesta,  come  sarebbe  la  rottura  di  uno  qualunque 
dei  cuscinetti,  la  perdita  di  un  bellone,  la  sfogliatura  di  una  ^uida, 
la  rottura  della  punta  del  cuore,  ecc.,  il  deviatore  deve  avvisarne 
il  proprio  Capo  Stazione,  come  è  stabilito  dal  precedente  art.  10. 
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Art.  13. 

Salvo  eccezioni  prescritte  od  aatorizzate,  i  deviatoi  stabiliti  sul 
binario  che  per  primo  deve  essere  percorso  dal  convoglio  in  ar- 
rivo 0  di  passaggio,  di  una  linea  a  semplice  binario,  debbono  es- 
sere mantenuti,  quando  non  funzionano,  in  una  posizione  tale  da 
assicurare  il  libero  passaggio  nelle  due  direzioni  su  quel  binario. 

1  deviatoi  stabiliti  sopra  un  binario  principale  di  una  linea  a 
doppio  binario,  debbono  ugualmente  lasciare  il  libero  passaggio 
sulla  via  principale,  salvo  le  eccezioni  che  faranno  oggetto  di  con- 
segne particolari. 

Art.  14. 

Onde  assicurare  la  esecuzione  delle  prescrizioni  portate  dall'ar- 
ticolo precedente,  tutti  i  deviatoi  posti  sui  binari  principali  devono 
essere  muniti  di  chiavetta  (spina). 

Gli  Ispettori  principali  possono  prescrivere  che  siano  chiusi  a 
chiave  anche  deviatoi  posti  su  altri  binari,  quando  ciò  sia  consi- 
gliato da  ragioni  di  sicurezza. 

I  deviatoi  situati  fuori  delle  stazioni  e  lontani  dai  posti  dei  de- 
viatori, nonché  quelli  che  dai  binari  principali  diramano  ai  binari 
morti  0  di  raccordamento  con  Magazzmi  o  con  Depositi  dì  mate- 
riale, possono  essere  chiusi  a  chiave  permanentemente  od  ad  in- 
tervalli prestabiliti  secondo  le  consegne  da  darsi  dagli  Ispettorati 
principali. 

Queste  precauzioni  sono  specialmente  raccomandate  nelle  stazioni 
dove  i  treni  diretti  non  si  fermano,  e  dove,  al  passaggio  di  tali 
convogli,  i  deviatoi  all'uscita  non  soiio  custoditi  da  un  deviatore. 

Art.  15. 

Dopo  il  passaggio  di  un  convoglio,  i  deviatoi  sono  rimessi  im- 
mediatamente nella  loro  posizione  normale,  quando  ciò  sia  neces- 
sario, od  in  quella  che  è  voluta  pel  successivo  servizio  della  Sta- 
zione, e  fìssati  come  è  detto  qui  sopra. 

Art.  16. 

Durante  la  notte,  sulle  linee  dove  havvi  transito  di  convogli  di- 
retti e  nelle  Stazioni  dove  essi  non  si  fermano  e  non  possono  aver 
luogo  incroci,  i  deviatoi  devono  essere  chiusi  e  le  chiavi  deposi- 
tate presso  il  Capo  Stazione.  1  deviatori  vanno  a  prendere  la  chiave 
alla  mattina,  levano  poi  i  lucchetti  e  mettono  le  sbarre  nella  po- 
sizione voluta  pel  passaggio  del  primo  treno. 

Devono  del  pan,  essere  depositate  presso  il  Capo  Stazione  le 
chiavi  dei  lucchetti  degli  altri  deviatoi,  accennati  all'art.  14,  di  cui 
sia  stata  ordinata  la  chiusura  dagli  Ispettori  principali.  —  Per 
questi  deviatoi  la  chiave  dev'essere  consegnata  dal  Capo  Stazione 
al  deviatore  solo  quando  occorra  di  manovrare  il  deviatoio.  Gessato 
il  bisogno^  la  chiave  deve  essere  di  nuovo  rimessa  al  Gapo  Stazione* 
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Aet.  17. 

Quando  un  convoglio,  percorrendo  il  binario  principale,  passa 
sopra  un  deviatoio,  il  deviatore  deve  stare  dietvo  il  contrappeso 
per  mantenerlo  fisso,  tenendo  di  giorno  il  drappo  verde  della  ban- 
diera da  segnalamento  sventolato  e  la  mano  al  fianco,  di  notte  il 
fanale  verde  all'altezza  della  spalla  ed  il  braccio  piegato. 

Art.  18. 


Quando  un  deviatore  si  accorge,  durante  il  passaggio  di  un  treno, 
di  aver  data  una  falsa  posizione  al  deviatoio,  egli  non  deve  in 
alcun  modo  tentare  di  modificarne  la  posizione,  ciò  cbe  cagione- 
rebbe un  fuorviamento,  ma  presentare  subito  il  segnale  rosso  al 
convoglio. 

Se  il  fatto  succede  durante  una  manovra,  il  deviatore  deve  cor- 
rere col  segnale  verso  la  locomotiva  di  manovra,  per  tosto  fe^ 
maria. 

Art.  19. 

Dieci  minuti  prima  delFarrivo  di  ciascun  convoglio,  il  Capo  Sta- 
zione deve  visitare  personalmente  i  deviatoi,  ed  assicurarsi  che 
essi  sieno  disposti  convenientemente,  cbe  le  cbiavette  (spine)  siano 
a  posto  e  che  i  lucchetti  siano  chiusi,  quando  la  chiusura  è  pre- 
scritta, salvo  l'eccezione  di  cui  all'art.  21. 

Nelle  stazioni  di  diramazione  la  visita  deve  farsi  anche  pei  con- 
vogli in  partenza. 

Quando  sia  stata  fatta  la*visita  del  deviatoio,  questo  non  può 
essere  manovrato  che  dopo  il  passaggio  del  convoglio. 

Art.  20, 

So  i  deviatoi  sono  muniti  di  dischi,  il  Capo  Stazione  è  obbligato 


•        ^ 


ad  assicurarsi  che  i  fanali  di  tali  dischi  siano  accesi. 

Art.  21. 

Nelle  Stazioni  dove  il  Capo  Stazione  non  ha  materialmente  il 
tempo  di  recarsi  iji  persona  all'ingresso  delle  stazioni,  dalla  parte 
dalla  quale  si  aspetta  un  treno,  o  dove  un  convoglio  in  partenza 
devo  uscire  da  una  Stazione  di  biforcazione,  incombe  al  C^po  Sta- 
ziono stesso  l'obbligo  di  delegare  un  agente  per  fare  detta  visita. 

Gli  Ispettori  principali  stabiliscono  in  quali  Stazioni  il  Ca[)o 
Staziono  i)ossa  dispensarsi  dalla  visita  personale,  nel  qual  caso  il 
(4apo  Stazione  designerà  Tagente  incaricato  della  visita. 

Nelle  principali  stazioni  in  cui  esiste  il  Capo  Deviatore,  spetta 
al  niodosinio  ai  sorvegliare  il  servizio  dei  deviatoi,  siccome  unica 
ed  esclusiva  di  lui  mansione. 
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Aht.  22. 

Dove  la  distanza  e  la  libera  visuale  Io  permettono,  i  Capi  Sta- 
zione sono  tenuti  ad  assicurarsi  della  regolare  -iisposizione  òe:  de- 
^-iatoi  d'ingresso,  ossenando,  ove esistaiiòi  la  posizione  dei  uisohe::i 
applicati  ai  deviatoi. 

Art.  23. 

Le  consegne  relative  a  ciascun  posto  di  deviatore  vengono  date 
per  iscritto  sopra  un  libretto  speciale  che  i  singoli  deviatori  in 
servizio  devono  tenere  con  sé.  Di  più  questa  consegna  è  affissa 
nella  garetta  del  posto. 

11  Capo  Stazione  è  tenuto  a  compilare  un  duplo  di  tale  liLrt-tto 
soeciale  ed  a  ritirare  sul  medesimo  la  rice\'uta  dell'altro  esemplare 
rilasciato  al  delatore.  Tale  duplo  deve  essere  inviato  all'Ispetto- 
rato principale  per  essere  conser\ato  presso  di  lui. 

Quando  un  deviatore  viene  a  surrogarne  un  altro,  egli  ri-.^eve 
da  c[uello  che  abbandona  il  servizio,  oc,  in  sua  ass^'uza.  dal  Ca^xì 
Stazione,  il  libretto  speciale  e  le  raccomandazioni  verbali  o  quello 
fatte  a  mezzo  del  modulo. 

ART.  24. 

I  deviatori  collocati  ai  bivi  devono  stare  attenti  ai  colpi  della 
campana  ed  al  fischio  della  locomotiva,  per  sapere  quale  binario 
convenga  aprire. 

§  2.  —  Manovra  ed  illuminazwne  dei  segnali  a  distanza. 

(Dtschi,  alberi  semaforici). 

Art.  25. 

1  deviatori  possono  essere  anche  incaricati  della  manovra  dei  se- 
gnali a  distanza  che  proteggono  le  stazioni,  e  di  quelli  che  coprono 
deviatoi  ai  punti  di  biforcazione  lungo  la  linea. 

Per  tale  manovra  essi  devono  uniformarsi  alle  istruzioni  per  i 
sea^nali,  ed  agli  ordini  speciali  che  sono  emanati  dagli  ispettorati 
principali,  dagli  ispettori  di  linea  e  dai  Capi  Stazione. 

I  deviatori  che  manovrano  seguali  a  distanza  devono  aver  cura 
di  regolare  convenientemente  la  tensione  dei  fili  di  trasmissione, 
(juando  occorre,  ed  a  seconda  delle  istruzioni  che  verranno  loro 
impartite  dagli  agenti  del  Servizio  del  Mantenimento,  ai  quali  spetta 
la  sorveglianza  di  detti  apparecchi. 

Ordini  speciali  determinano  per  ogni  Stazione  le  ore  d'illumina- 
zione 0  di  estinzione  dei  fanali  dei  segnali  a  distanza,  ed  indicano 
quali  di  essi  debbano  essere  accesi  e  spenti  dal  personale  della 
Stazione  e  quali  dagli  agenti  del  Mantenimento. 

Faoda  e  SiLTOLA,  LocomotùMt  III.  32 
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CAPO  III. 

Apparati  oontrall  per  la  manoTra  dei  deriatol 
e  relativi  segnali  a  distanza. 

t^  l.  —  TtTnuta  ed  uso  degli  apparati  centrali. 

Art.  26. 

I/np)mrnt()  oontmlo  con  cui,  da  un  posto,  si  muovono  le  leve  di 
più  (lovintoi  0  sogimlì  n  distanza,  ha  per  iscopo  di  rendere  impos- 
Nibilo  (|unlsitisi  manovra  contradditoria  di  segnali  e  deviatoi  e  per 
vM>nKogiu>n/n«  iti  rtMuloro  del  (mri  impossibili  collisioni,  quando  i  se- 
^unli  siano  iiobitainonto  rispettati. 

Art.  27. 

I.a  disiHX'ti/iitno  od  il  siu^nifìcato  generale  dei  semafori,  ed  altri 
Ho^cnnli  u  distnnv^a  ;  il  n\odo  con  cui  devonsi  rispettare  i  loro  se- 
gnali 0  lo  nonno  da  soguirsi  noi  casi  in  cui  i  segnali  stessi  siano 
ìuanoanli  o  dìtVttOv^i,  risultano  dagli  articoli  59,  60,  61,  62  e  63 
tÌoU7.«^*tuio«t'  sui  segmìli. 

Art.  28. 

I.a  si^nìtioa/ìono  smvialo  tìoi  segnali  d'ogni  singolo  impianto  di 
dotti  apparati  ò  notitioata  al  poi'sonalo  con  apposite  Istruzioni,  che 
vou^ono  diramato  dalla  Oiiv/ioiio  Generale  all'occasione  della  loro 
attiva/iouo. 

I  uiauovralori  dolio  love  dogli  apparati  centrali  devono  mano- 
vraiv  i  doviatoi,  sui  quali  passi\no  i  convogli  in  partenza,  in  ar- 
rivt>  od  in  manovra,  attonondosi  alle  prescrizioni  stabilite,  per  cia- 
sv'una  staziono,  nello  dotto  Istruzioni. 

Art.  29. 

In  oonforuìlt!i  dol  disposto  dell'art.  5t^  della  succitata  Istruzione 
sui  sctjnilis  i  segnali  a  distanza  dello  biforcazioni  in  piena  linea 
sono  n\auovrati  ila  agenti  posti  alla  dij^Kìndenza  del  servizio  del 
Mantenimento:  quelli  delle  oìfoivazioni  esistenti  nelle  Stazioni  od 
attigue  alle  medesime,  sono  manovrati  da  agenti  dipendenti  dal 
Servi/.io  del  Movimento  o  Traili oo. 

Art.  30. 

II  servizio  degli  appan\ti  centrali  comprondo  la  manovra,  la  pu- 
litura e  la  manutenzione  di  tali  moocanismi. 
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Quando  tali  apparati  servono  a  manovrare  deviatoi  delle  Sta- 
zioni 0  delle  biforcazioni  esistenti  nelle  medesime  o  ad  esse  attigue, 
il  detto  servizio,  per  la  parte  riflettente  la  manovra  e  la  pulitura, 
viene  sempre  disimpegnato  da  appositi  agenti,  denominati  devia* 
tori  agli  apparati  centrali^  i  ausai  sono  posti  alla  dipendenza  e 
sotto  la  sorveglianza  del  Capo  Stazione.  La  manutenzione  invece 
spetta  sempre  ad  agenti  del  Servizio  del  Mantenimento. 

Art.  31. 

La  manovra  delle  leve  di  detti  apparati  centrali  è  affidata  esclu- 
sivamente ai  deviatori  agli  apparati  centrali^  od  a  quegli  adenti 
che  siano  stati  regolarmente  autorizzati  a  prestare  tale  servizio. 

Tanto  i  primi  che  i  secondi  sono  assegnati  al  detto  servizio 
solo  dopo  che  abbiano  fatto  un  regolare  tirocinio  e  subito  un  esame, 
dato  loro  da  Agenti  superiori  del  Servizio  del  Movimento  e  Traf- 
fico e  del  Mantenimento. 

È  assolutamente  vietato  di  destinare  alla  manovra  delle  leve 
degli  apparati  centrali  qualsiasi  altro  agente. 

Art.  32. 

I  deviatori  agli  apparati  centrali^  come  gli  agenti  speciali  au- 
torizzati, possono  essere  anche  incaricati  della  manovra  e  della 
pulitura  di  deviatoi  ordinari  a  mano,  dietro  disposizione  dellTspct- 
torato  principale  del  Movimento  e  Traffico. 

Art.  33. 

La  durata  del  servizio  giornaliero  non  può  eccedere  le  12  ore. 
1  deviatori  dei  posti  dove  si  effettua  un  grande  movimento  di  leve, 
non  possono  essere  applicati  al  movimento  delle  leve  stesse  per 
un  tempo  maggiore  di  8  ore  consecutive. 

Durante  le  ore  di  maggior  lavoro  nei  caselli  (o  cabine)  serviti 
da  due  o  più  deviatori,  il  maneggio  delle  leve  dev'essere  fra  di 
loro  alternato  di  due  in  due  ore. 

Ad  ogni  cambiamento  di  orario  generale,  gli  Ispettorati  princi- 
pali compilano  un  prospetto  d'orario  di  servizio  pei  deviatori  ap- 
partenenti alle  Stazioni  della  rispettiva  loro  circoscrizione. 

Questo  orario,  che  deve  essere  approvato  dalla  Direzione  del- 
l'Esercizio, non  può  variarsi  senza  autorizzazione  di  quest'ultima, 
salvo  casi  urgenti  da  giustificare. 

Art.  34. 

1  deviatori  agli  apparecchi  centrali  hanno  Tobbligo  di  vegliare 
acche  i  deviatoi  da  loro  manovrati  siano  sempre  in  buono  stato. 
A  tale  riguardo  essi  sono  tenuti  alla  osservanza  delle  prescrizioni 
stabilite  agli  articoli  10  ed  li  pei  deviatori  degli  scambi  ordinari, 
sia  in  quanto  hanno  relazione  colla  pulitura  ed  untura  dei  deviatoi 
in  tempo  ordinario  ed  in  tempo  di   neve,  sia  per  l'obbligo  di  to- 
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gliere  le  materie  che  si  introducessero  fra  la   rotaia  e   la  guida 
mobile. 


assistere  i  deviatori  agli  apparati  centrali  da  altri  agenti  di  Sta- 
zione, per  le  dette  operazioni  di  pulitura  ed  untura. 

In  tempo  di  neve  spetta  agli  agenti  del  servizio  del  Manteni- 
mento di  tener  pulite  le  trasmissioni. 

Art.  35. 

Qualsiasi  guasto  si  manifesti  negli  apparati  e  loro  trasmissioni, 
lo  si  deve  immediatamente  notificare  agli  agenti  del  Mantenimento, 
a  cui  spetta  di  ripararlo. 

•      Art.  36. 

Anche  i  deviatoH  agli  apparati  centrali  sono  muniti  degli  og- 
getti indicati  all'ai't.  9,  pei  deviatori  ordinari,  e  sono  tenuti  re- 
sponsabili della  loro  conservazione  in  buono  stato. 

Art.  37. 

Quando  non  si  attendono  convogli  o  quando  i  convogli  non  pos- 
sono essere  ricevuti  in  stazione,  la  posizione  dei  segnali  deve  es- 
sere quella  indicante:  via  impedita. 

Art.  38. 

Di  redola,  quando  vien  dato  il  segnale  di  via  libera  ad  un  con- 
voglio, il  deviatore  all'apparato  centrale  deve,  subilo  dopo  che 
tutto  il  treno  abbia  oltrepassato  quel  segnale,  disporlo  in  modo  da 
segnalare  la  via  impedita,  rovesciando  la  leva,  senza  però  farla 
entrare  in  tacca,  per  evitare  che  un  convoglio  in  egual  direzione 
investa  il  primo. 

Appena  che  il  convoglio  ha  oltrepassati  tutti  i  deviatoi  mano- 
vrati dall'apparato,  deve  far  entrare  in  tacca  la  leva,  nella  posi- 
zione normale,  indicante  via  impedita. 

Art.  39. 

I  segnali  non  devono,  per  nessuna  ragione,  essere  disfatti,  se  non 
dietro  ordine  dato  dal  Capo  Stazione  (o  da  chi  per  lui)  oppure  dai 
Capi  manovra,  i  quali  sono  tenuti  ad  indicare  contemporaneamente 
anche  la  linea  sulla  quale  deve  arrivare  il  convoglio. 

Art.  40. 

Quando  un  deviatore  si  accorge,  durante  il  passaggio  di  un  con- 
voglio, o  durante  una  manovra,  di  aver  dato  una  falsa  posizione 
alla  leva  che  manovra  un  deviatoio,  non  deve  in  alcun  modo  ten- 
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tare  di  modificare  la  posizione  data,  locchè  cagionerebbe  un  fuor- 
viamento  o  guasti  al  materiale,  ma  presentare  subito  il  segnale 
rosso  al  treno  od  alla  macchina  di  manovra. 

Durante  il  tempo  in  cui  un  casello  (cabina)  è  servito  da  due  o 
più  deviatori,  quello  non  occupato  alle  levo,  resta  incaricato  di 
ripetere  dal  casello  (cabina)  i  segnali  dei  Capi  Manovra  che  non 
fossero  scorti  dai  Macchinisti. 

Art.  41. 

Durante  la  notte  o  nei  casi  in  cui  è  prescritto  il  segnalamento 
notturno  anche  di  giorno,  il  Capo  Stazione  (o  chi  per  lui)  deve 
assicurarsi  che  i  fanali  di  tutti  i  segnali  occorrenti  siano  regolar- 
mente accesi. 

I  Capi  Servizio  del  Movimento  e  Traffico  stabiliscono  e  fanno 
conoscere  alle  stazioni,  appartenenti  ai  rispettivi  Compartimenti, 
quando  e  da  quali  agenti  debba  farsi  l'accensione  e  lo  spegnimento 
dei  fanali  da  segnalamento. 

Art.  42. 

Gli  ordini  relativi  a  ciascun  posto  di  deviatori  agli  apparati 
centrali,  vengono  dati  per  iscritto  sopra  un  libretto  speciale,  che 
ogni  deviatore  deve  tenere  presso  di  sé  nelle  ore  di  servizio. 

Tali  ordini  sono  affissi  inoltre  nella  cabina  o  garetta  del  posto. 

Quando  un  deviatore  viene  a  surrofjare  un  altro  deviatore,  ri- 
ceve da  quello  che  abbandona  il  servizio,  il  libretto  degli  ordini. 
Questo  ultimo  deve  comunicargli,  altresì,  le  raccomandazioni  che 
gli  siano  state  fatte  verbalmente  o  a  mezzo  del  modulo  364,  le 
quali  devono,  inoltre,  essere  scritte  sulla  lavagna  collocata  nella 
cabina. 


CAPO  IV. 
Disposizioni  relative  al  personale. 

§  1.  —  Premi,  gratificazioni  ed  indennità. 

Art.  43. 

Ad  ogni  deviatore  che  non  incorre  in  mancanze  dipendenti  dal 
proprio  servizio,  viene  corrisposta  una  gratificazione  mensile,  sulle 
basi  sotto  indicate. 

Le  mancanze  che  danno  luogo  alla  perdita  della  gratificazione, 
sono  enumerate  in  ordine  della  loro  importanza,  alFart.  52. 

Detta  gratificazione  è  estesa  anche  ai  guardiani  incaricati  della 
pulizia  ed  accensione  dei  dischi   mobili  da  segnalamento,  nonché 


502  REGOLAMENTO   PEL  SBRTIZIO   DEI   DEVIATORI 

ai  guardabarriere,  dipendenti  dal  Servizio  del  Movimento  e  Traf- 
fico, applicati  alla  custodia  di  passaggi  a  livello  molto  importanti 
in  prossimità  delle  Stazioni. 

La  gratificazione  di  cui  sopra,  è  accordata  sulle  basi   seguenti: 
pei  deviatori  stabili,  essa  è  di  cinque  gradi,  cioè  :  primo  grado 
lire  15,  —  secondo  grado  lire  10, —  terzo  grado  lire  5,  —  quarto 
grado  lire  2,50,  —  quinto  grado  lire  2  al  mese; 

pei  deviatori  provvisori,  che  però  abbiano  prestato  servizio 
in  tale  qualità,  per  un  tempo  non  minore  di  sei  mesi,  la  gratifi- 
cazione consta  di  2/3  della  somma  stabilita  per  ognuno  dei  cinque 
gradi  sopra  indicati  ; 

pei  manuali,  cantonieri,  guardiani  stabili  o  provvisori  di 
provata  attitudine,  temporariamente  comandati  al  servizio  dei  de- 
viatoi, è  fissata  nella  metà  della  somma  assegnata  ai  deviatori 
stabili  e  in  ragjione  della  durata  del  servizio. 

Le  gratificazioni  per  i  guardiani  addetti  al  servizio  dei  dischi 
sono  di  due  gradi,  cioè:  di  lire  7  per  il  primo  e  di  lire  5  per  il 
secondo,  al  mese,  e  senza  distinzione  fra  gli  stabili  e  i  provvisori. 

Le  gratificazioni  per  i  guardabarriere  applicati  alla  custodia 
dei  passaggi  a  livello  importanti  presso  le  stazioni,  sono  uguali  a 
quelle  di  terzo  grado  pei  deviatori  stabili. 

Art.  44. 

La  classificazione  dei  gradi  per  gli  effetti  della  gratificazione  di 
cui  sopra,  è  determinata  dalla  maggiore  o  minore  importanza  dei 
deviatoi  e  dei  dischi,  secondo  una  tabella  di  ripartizione  proposta 
dai  Capi  dei  servizi  interessati  ed  approvata  dalla  Direzione  Gene- 
rale, la  quale  tabella  è,  peraltro,  suscettibile  di  modificazione,  a 
norma  delle  circostanze,  e  sempre  coirautorizzazione  della  Dire- 
zione Generale. 

La  gratificazione  è  commisurata  al  servizio  effettivo  prestato,  e 
perciò,  tanto  nel  caso  che  il  servizio  stesso  sia  ripartito  per  turno 
fra  diversi  agenti,  quanto  nel  caso  che,  per  congedi  o  malattie, 
siavi  stato  luogo  a  sostituzione,  essa  è  ripartita  fra  i  diversi  agenti 
la  cui  opera  fu  richiesta  e  proporzionalmente  alle  rispettive  pre- 
stazioni. 

Perdono  poi  il  diritto  alla  gratificazione,  per  uno  o  più  mesi,  i 
deviatori  ed  i  guardiani  a  loro  sostituiti,  i  quali  anche  indipen- 
dentemente dalle  mancanze  commesse  nella  specialità  del  servizio 
loro  affidato,  si  fossero  resi  colpevoli,  nel  corso  del  mese,  d'indi- 
sciplina, d'ubbriachezza  o  d'altre  gravi  mancanze;  e  ciò,  ben  in- 
teso, senza  pregiudizio  di  quelle  maggiori  punizioni  disciplinari 
che  sieno  consigliate  dalla  natura  e  dalla  gravità  dei  fatti. 

Art.  45. 

Ogni  deviatore  che. abbia  prestato  servizio  ad  un  deviatoio  or- 
dinario, classificato  di  prima  classe,  o  ad  un  apparecchio  centrale 
e  che  nel  corso  di  due  anni  non  abbia  mai  perduta    la    gratifica- 
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zione  normale,  riceve,  alla  fine  del  secondo  anno,  per  una  volta 
tanto,  una  gratificazione  straordinaria,  sulla  base  della  metà  di  un 
mese  deirultimo  stipendio.  Tale  gratificazione  è  da  liquidarsi  prò 
rata  del  servizio  effettivamente  prestato. 

Art.  46. 

E  inoltre  concessa,  in  aumento  ai  cinque  gradi  di  gratificazione 
stabiliti  alFart.  43,  la  gratificazione  supplementare  di  lire  5  men- 
sili ai  deviatori  : 

a)  che  prestino  servizio  notturno  sopra  una  linea  a  semplice 
binario; 

h)  che  prestino  servizio  notturno  sopra  una  linea  a  doppio 
binario,  presso  una  biforcazione  percorsa  di  notte  dai  treni  e  che 
deve  essere  manovrata,  o  presso  un  posto  di  stazione  dove  i  de- 
viatoi esigono  una  cura  speciale. 

1  Capi  Servizio  del  Movimento  e  Traffico  presentano  per  Tap- 
provazione  della  Direzione  Generale  un  elenco  di  quei  posti  di 
Stazione  e  biforcazione  a  cui  è  annessa  tale  gratificazione  supple- 
mentare. 

Per  gli  effetti  del  presente  articolo  è  considerato  come  servizio 
notturno  quello  prestato  presso  i  deviatoi  situati  in  linee  su  cui 
abbia  luogo  il  passaggio  normale  dei  convogli  ordinari  fra  la  mez- 
zanotte e  le  5  ore  antimeridiane. 

Art.  47. 

1  deviatori  sono  alloggiati  nei  fabbricati  della  Società;  in  caso 
di  mancanza  di  spazio  essi  ricevono  una  indennità  mensile  di  al- 
loggio, a  termini  del  Regolamento  sul  Personale. 

§  2.  —  Gratificazioni  e  soprassoldo  speciale 
per  il  personale  addetto  al  servizio  degli  apparati  centrali. 

Art.  48. 

I  posti  di  manovra  degli  apparati  centrali  sono  distinti  in  tre 
categorie. 

I  deviatoi  che  si  manovrano  ai  detti  posti,  sono  tutti  indistin- 
tamente assimilati  ai  deviatoi  ordinari  ai  secondo  grado  indicati 
all'art.  43. 

Art.  49. 

Ai  deviatori  applicati  esclusivamente  al  maneggio  delle  leve 
degli  apparati  centrali^  è  assegnato  un  soprassoldo  stabilito,  a  se* 
conda  deirimportanza  del  posto,  nella  seguente  misura: 

di  L.  0,50  al  giorno  per  gli  addetti  alla  1*  categoria  ; 

di  L.  0,35  al  giorno  per  gli  addetti  alla  11^  categoria; 

di  L.  0,15  al  giorno  per  gli  addetti  alla  III"  categoria. 
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Oltre  questo  soprassoldo  è  accordato  ai  detti  agenti  la  gratifica- 
zione fissa  mensile  di  lire  10,  pel  servizio  inappuntabile  dei  de- 
viatoi, stabilita,  pei  deviatoi  di  secondo  grado,  dal  succitato  arti- 
colo 43,  più  la  gratificazione  straordinaria  e  quella  supplementare, 
nei  casi  indicati  agli  articoli  45  e  46. 

Tali  gratificazioni  vengono  corrisposte  colle  stesse  norme  e  di- 
scipline fissate  pei  deviatori  ordinari. 

Art.  50. 

In  ogni  Stazione  servita  con  sistema  di  apparecchi  centrali,  vi 
è  in  sopra ppiù,  uno,  od  anche  due  (a  seconda  dell'importanza  della 
Stazione)  allievi  deviatori,  destinati  a  surrogare,  dopo  che  siano 
stati  riconosciuti  idonei,  i  deviatori  effettivi,  nei  casi  di  malattia, 
congedi,  sospensioni  di  servizio,  degradazioni  e  licenziamenti. 

Art.  51. 

Durante  il  periodo  d'istruzione  o  di  servizio  sussidiario,  l'allievo 
deviatore  esercita  il  maneggio  delle  leve  sotto  l'immediata  sorve- 
glianza e  responsabilità  del  deviatore  effettivo  di  servizio  :  epperciò 
non  ha  diritto  ad  alcun  soprassoldo,  né    ad  alcuna  gratificazione. 

Quando,  invece,  riconosciuto  idoneo,  surroga  un  deviatore  effet- 
tivo assente  per  malattia,  congedo,  sospensione,  ecc.,  resta  piena- 
mente responsabile  del  servizio  che  disimpegna  ed  acquista  il  di- 
ritto al  soprassoldo  ed  alla  gratificazione,  commisurata  al  tempo 
effettivo  di  servizio,  che  in  conseguenza  perde  l'agente  mancante. 


§  3.  —  Punizioni  ai  deviatori. 

Art.  52. 

Le  punizioni  ai  deviatori,  che  prestano  servizio  tanto  ai  deviatoi 
ordinari  che  agli  apparecchi  centrali,  vengono  applicate  nei  casi 
e  colle  distinzioni  e  gradazioni  indicate  alle  pagine  seguenti: 
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MANCANZE 


Erronea  direzione  in  nna 
manovra,  latta  in  stazioni 
dove  sono  stabilite  mac- 
chine di  manovra  perma- 
nenti,  senza  che  ne  sia 
derivata  interruzione  del 
transito  sui  binari  di  corsa 
0  gaasti  al  materiale. 


Mancanza    come   sopra 
commessa  nelle  altre  sta 
zioni. 


Idem    con    interruzione 
dei    binari    principali    o 
guasti  al  materiale  in  sta 
zione    provvista   di    mac 
china  di  manovra. 


Come  sopra  nelle  altre 
stazioni. 


Erronea  posizione  data 
ad  un  deviatoio  pel  pas- 
saggio di  un  convoglio 
merci  o  di  una  macchina 
sciolta  in  stazione  di  fer 
mata  o  di  biforcazione,  da 
cui  non  sia  derivata  la 
falsa  direzione  del  treno  o 
della  macchina  solo  perchè 
il  Capo-Stazione  od  il  Mac- 
chinista si  siano  accorti 
della  irregolarità  prima  che 
sia  stato  impegnato  il  de- 
viatoio. 


Come  sopra  per  un  con- 
voglio viaggiatori. 


PUNIZIONI 


Perlai"  volta 


Malta  di  L.  1 
con  perdita  di  1  o 
2  mesi  di  gratifi- 
cazione. 


Multe  di  L.  1 
con  perdita  di  3  o 
4  mesi  di  gratifi 
cazione. 


Multa  di  L.  2  e 
perdita  della  gra- 
tificazione per  4 
mesi. 

t 


Multa  di  L.  2  e 
perdita  della  gra- 
tificazione per  5 


mesi. 


Multe  da L.  la 
3  con  perdita  della 
gratificazione  da  1 
a  2  mesi. 


Retrocessione  di 
nna  classe  da  4  a 
8  mesi:  se  già  del- 
Tultima  classe  re- 
trocessione a  ma- 
novale per  egnal 
tempo  0  definitiva 


1*  Recidiva 


Multa  di  L.  2 
con  perdita  di  3  o 
4  mesi  di  gratifi- 
cazione. 


Multe  di  L.  2 
con  perdite  di  4, 
5  0  6  mesi  di  gra- 
tificazione. 


Retrocessione  di 
una  classe  per  C 
mesi,  e  segiàdel- 
Tultima,  degrada- 
zione a  manovale 
in  via  definitiva. 


Come  sopra. 


Multe  da  L.  3  a 
5  con  perdita  della 
gratificazione  da  8 
a  6  mesi. 


Retrocessione 
definitiva  a  mano- 
vale. 


2»  Recidiva 


Retrocessione  di 
nna  classe  per  3,  4, 
5  0  6  mesi  e  se  è 
già  deirultima  classe 
degradazione  a  ma- 
novale per  altret- 
tanto tempo. 


Retrocessione  di 
una  classe  per  6 
mesi  e  se  già  del- 
Tultima  classe  de- 
gradazione a  mano- 
vale per  altrettanto 
tempo. 


Destituzione. 


Come -sopra. 


Retrocessione  di 
una  classe  da  3  a  6 
mesi  e  se  già  del- 
Tultima  classe,  re- 
trocessione defini- 
tiva a  manovale. 
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HANCAHZE 


Funzion 


Perla  Involta 


ErroTif»  direzione  di  nn 
treno  merci  o  macchina 
sciolta  in  arrivo  o  di  paa- 
Ma((gio  senza  inconvenienti. 


Erronea  direzione  di  un 
treno  merci  o  macchina 
sciolta  in  arrivo  o  di  pas 
saggio  con  danno  del  ma- 
tonale  od  interruzione  di 
linea. 


Sviamento  per  mori 
monto  del  deviatoio  du- 
rante il  passaggio  di  nn 
convoglio  morcio  macchina 
sciolta  in  manovra  od  in 
arrivo,  sonza  danno  al  ma 
tortale  od  inturruzione  di 
linea. 


Sviamento  come  sopra 
con  danno  dui  materiale  od 
iniurruziono  di  linea. 


Malta  da  L.  ^ 
a  5. 


nns  eli  Ili  da2 
4meB,oda 
Tale   per  altret- 
tanto    tenpo 
fosse  già  àOTuì- 
tima  daase 


Retrocessione  di 
una  classe  da  1 
3  mesi,  e  se  del- 
Taltima,  degrada- 
zione a  manovale 
per  altrettanto 
tempo. 


Retrocessione  dì 
una  classe  per  3 
mesi,  se  già  del- 
Tultima  classef  re- 
trocessione a  ma- 
novale per  egaal 
tempo  0  definitiva 


Retrocessione  di 
una  classe  per  6 
mesi  0  definitiva 
e  se  dell'ultima 
classe  retroces- 
sione definitiva  a 
manovale. 


1»  Recidiva 


Betrocessioiie  di 
una  classe  da  4  a 
6  meà,  e  se  già 
dell*nltìma  claaie, 
degradazione  a 
manovale  in  via 
definitiva. 


Retrocessione  dì 
una  classe  per  6 
mesi  0  definitiva, 
e  se  dell*altìma 
classe,  degrada- 
zione definitiva  a 
manovale. 


Destituzione. 


2*  Reddlya 


Tale  ÌB  TÌa  deià- 
tÌTa. 


Betroeeasioiie  £ 
una  classe  p»  n 
anno,  e  se  pà  àA- 
l*altiina  classe,  de- 
gradazione a  mano- 
Tale  in  TÌa  definitin 
oppure  destìtazifflie. 


Betroceasiooe  di 
ana  classe  da  6  meà 
ad  1  anno  o  defini- 
tiva, e  se  già  dd- 
Tnltìma  classe,  de- 
gradazione a  mano- 
vale in  TÌa  defini- 
tÌTa. 


Falsa  direzione  ad    un 
trono   viaggiatori  in  sta 
ziono  di  fonuata  o  ad  una 
biforoaiiono  senza  danni. 


Retrocessione 
definitiva  alPul- 
tima  classe,  e  se 
g  i  à  dell*  ultima 
classe  degrada- 
zione definitiva  a 
manovale. 


Destituzione 


Falsa  direzione  ad  un 
triMio  viagjriatori  in  sta 
«ione  di  lennata  o  ad  una 
biforoaaioue,  con  danni  al 
materiale  od  interruzione 
di  linee. 


Degradazione 
definitiva  a  ma- 
novale o  destitu- 
zione. 


Destituzione. 
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Art.  53. 

Quando  un  deviatore  presta  la  sua  opera  per  altri  servizi  di  Sta- 
zione diversi  da  quelli  inerenti  al  deviatoio,  le  punizioni  che  si 
debbono  infliggergli,  per  mancanze  commesse  nell'eseguire  tali 
servizi  supplementari,  non  danno  luogo  alla  perdita  della  gratifi- 
cazione mensile,  né  possono  valere  a  costituire  una  recidiva  per 
alcuno  dei  casi  specificati  al  precedente  articolo  52. 

Art.  54. 

I  danni  al  materiale  fisso  o  rotabile,  che  costituiscono  l'aggra- 
vante di  punizione  nei  casi  e,  d^  h,  /,  ^,  q,  s  dell'articolo  52,  sono 
quelli  il  cui  importo  superi  lire  50. 

Art.  55. 

La  degradazione  temporanea  porta  la  perdita  della  gratificazione 
per  un  tempo  corrispondente  alla  durata  della  degradazione. 

La  degradazione  definitiva  di  una  classe  non  può  essere  levata 
prima  di  due  anni  e  porta  la  perdita  della  gratificazione  per  sei 
mesi. 

II  deviatore  dell'ultima  classe  degradato  a  manuale,  non  può 
essere  promosso  fra  i  manuali  ad  una  classe  superiore  se  non  dopo 
un  anno. 

Art.  56. 

La  recidiva  è  limitata  ai  casi  in  cui  si  incorra  in  una  stessa 
mancanza  nel  periodo  di  due  anni.  —  Trascorso  questo  periodo 
la  mancanza  è  considerata  come  semplice. 

Art.  57. 

Quando  ad  un  deviatore  venga  inflitta  una  punizione  per  una 
mancanza  la  cui  recidiva  porti  seco  la  degradazione  ed  il  licen- 
ziamento, la  comminatoria  deve  essere  fatta  a  detto  agente,  per 
iscritto,  con  nota  che  egli  deve  firmare.  —  Le  punizioni  vengono 
notificate  alla  Direzione  Generale  ;  esse  sono  applicate  anche  per 
assimilazione  quando  la  mancanza  non  si  trova  prevista  dal  ne- 
gelamento. 

La  Direzione  Generale  può  mitigare  od  aggravare  le  penalità 
secondo  le  circostanze. 
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Disposizioni  transitorie. 

Art.  58. 

I  deviatori  (guarda  eccentriche),  già  appartenenti  alla  cessata 
Amministrazione  dell* Alta  Italia,  i  quali  nanno  fin  qui  fruito  della 
gratificazione  quadriennale  e  sessennale,  stabilita  ai  comma  2*  e  S** 
dell'articolo  2fì  del  Regolamento  per  il  servizio  dei  guarda  ec- 
centriche, in  data  9  aprile  1872,  continueranno  a  ricevere,  ad  po^ 
sonam,  tale  gratificazione  quando  si  verifichino  le  circostanze  pre- 
viste per  ottenerla. 

Le  disposizioni  che  detto  Regolamento  contiene  a  questo  ri- 
guardo, vengono  qui  riprodotte,  opportunamente  completate.  — 
Esse  sono  le  seguenti  : 

«  Se  durante  quattro  anni  un  deviatore  di  qualunque  siasi  classe 
«  non  perde  la  gratificazione  normale,  egli  riceve,  alla  fine  del 
«  quarto  anno,  per  una  volta  tanto,  una  gratificazione  straordi- 
«  naria,  sulla  base  dell*  ultimo  stipendio,  liquidata  prò  rata  del 
«  servizio  effettivamente  prestato. 

«  Trascorsi  sei  anni  senza  che  un  deviatore  abbia  mai  perduta 
«  la  gratificazione  normale  egli  riceve  nel  dodicesimo  semestre  ed 
^<  in  tutti  i  semestri  successivi  una  gratificazione  straordinaria  del- 
<(  rimporto  della  gratificazione  normale,  ma  in  proporzione  della 
«  classe  dei  deviatoi  serviti  nel  sessennio  maturatosi,  senza,  per- 
«  altro,  tener  conto  delle  assenze  avute  nel  sessennio  stesso. 

«  Se  un  deviatore,  dopo  il  sesto  anno,  viene  a  perdere  la  gra- 
«  tificazione  normale  per  sei  mesi,  gli  cessa  la  doppia  gratinca- 
«  zione  di  cui  trattasi  e  ricominciasi  da  capo  a  computargli  il 
«  servizio  incensurato  per  le  tre  specie  di  gratificazione  stabilito 
«  dal  Regolamento. 

«  La  perdita  della  gratificazione  normale  inflitta  per  un  periodo 
«  inferiore  a  6  mesi  toglierà  che  si  computi  il  semestre  in  corso 
«  nel  tempo  occorrente  per  conseguire  la  gratificazione  straordi- 
<<  naria,  ma  non  impedirà  di  computare  i  precedenti  semestri  di 
«  buon  servizio  già  prestato.  —  Per  i  deviatori,  aventi  già  acqui- 
«  sita  la  gratificazione  straordinaria  sessennale,  avrà  per  effetto 
«  di  sospendere  la  corresponsione  di  quest'ultima,  nel  semestre  in 
«  coi*so,  salvo  a  riprenderla  nel  semestre  successivo  ». 


APPENDICE  I 


Cenni  sul  materiale  ruotabile  delle  Strade  Ferrate. 


Il  macchinista  essendo  nel  treno  il  rappresentante  nor- 
male del  servizio  tecnico  deve  esser  in  grado  di  conoscere 
il  materiale  ruotabile  ferroviario  nei  suoi  dettagli,  massime 
per  quanto  concerne  la  sicurezza  del  servizio  dei  treni. 

Non  è  quindi  superfluo  che  a  complemento  delle  noziooi 
opportune  per  il  conduttore  delle  locomotive  si  aggiungano 
quelle  principali  che  concernono  i  veicoli  ferroviari. 

Aggiungasi  che  secondo  l'organizzazione  che  vige  sulle 
ferrovie  italiane  e  su  molte  ferrovie  estere  si  è  il  perso- 
nale della  trazione  che  deve  curare  la  riparazione  dei  vei- 
coli in  servizio,  finché  sono  contenute  nei  limiti  che  con- 
cedono i  mezzi  di  cui  dispongono  le  piccole  officine  dei 
Depositi  e  delle  Squadre  di  rialzo.  Quindi  la  presente  pab- 
blicazione,  che  è  in  modo  speciale  destinata  agli  agenti 
del  servizio  della  Trazione,  deve  contenere  anche  una  no- 
tizia, tuttoché  compendiosa,  del  materiale  mobile  ferroviario 
ed  é  quanto  ci  proponiamo  di  fare  nelle  pagine  seguenti. 

Generalità.  —  I  veicoli  ferroviari,  sia  qualunque  la  loro 
destinazione,  sono  composti  di  due  parti  generalmente  fra 
di  loro  distinte,  e  che  denominansi  telaio  e  cassa.  Il  telaio 
ò,  si  può  dire,  indipendente,  fino  ad  un  certo  punto,  dal- 
l'uso cui  il  veicolo  é  destinato,  mentre  la  cassa  varia  gran- 
demente secondo  la  natura  del  veicolo,  dovendo  adattarsi 
alla  speciale  attribuzione  che  ad  essa  si  vuol  dare. 
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La  parte  che  deve  esser  con  maggior  dettaglio  cono- 
sciata  dal  personale  delle  macchine  si  è  il  telaio  con  tutte 
le  parti  ad  esso  connesse,  e  sì  ò  quindi  di  esso  che  ci  oc- 
cuperemo in  modo  alquanto  più  esteso,  limitandoci  solo  a 
breyi  cenni  per  quanto  concerne  la  Cassa. 

Telaio  (Fr.  Chàssis  —  Ted.  Untergestelly  Rahmen  — 
Ingl.  Truck,  Frame) , 

Esso  consta  in  generale  di  due  travi  longitudinali  fra  loro 
parallele  e  dette  fianchi  o  cosciali  (Pr.  Brancards^  Lon- 
f/erons  — Ted,  Langtràger  — Ingl,  Side  frames)^  di  parecchie 
travi  disposte  normalmente  ai  fianchi  e  denominate  traverse 
(Fr.  Traverses — Ted.  Querstùcke  —  Ingl,  Traverses),  e 
di  diagonali  (Fr.  Diagonales  —  Ted.  Biagonalstùcke  — 
Ingl.  Diagonales)  che  si  collegano  solidamente  coi  cosciali 
e  colle  traverse,  onde  ottenere  uua  rigidità  in  tutto  il  te- 
laio. Le  due  traverse  che  si  trovano  alla  estremità  dei  co- 
sciali^ e  che  per  lo  più  sono  più  lunghe  delle  altre,  diconsi 
traverse  di  testa  (Pr.  Traverses  de  téte  —  Ted.  Kopf- 
hòlzery  Buffèrplanke,  Kopfstùeke  —  Ingl.  Front-beam 
Buffer -bar  y  or  beam). 

Il  telaio  è  sostenuto  da  mezzi  elastici  denominati  molle 
di  sospensione  (Fr.  Suports  de  suspension  —  Ted.  Trag- 
federn  —  Ingl.  Bearing  springs)y  che  poggiano  sulle  boc- 
cole (Fr.  Botte  à  graisse  —  Ted.  Aehsenbùchse  —  Ingl. 
Axle'box\  entro  cui  girano  i  fusi  degli  assi  (Fr.  Essieu 
—  Ted.  Aehse  —  Ingl.  Axle)  che  portano  le  mote  (Fr. 
Roues  —  Ted.  Ràder  —  Ingl.   Wheels). 

Per  ottenere  che  neiroscillazione  prodotta  dalle  molle 
il  veicolo  si  muova  verticalmente,  ed  in  pari  tempo  onde 
riuscire  a  conservare  negli  assi  il  parallelismo  che  è  una 
condizione  necessaria  per  i  veicoli,  si  fa  sì  che  il  telaio  si 
inforchi  per  mezzo  di  apposite  appendici  in  adatte  scana- 
lature praticate  nelle  boccole. 

Queste  appendici  diconsi  comunemente  piastre  di  guardia 
od  inforcature  delie  boccole  (Pr.  Plaeques  de  garde  — 
Ted.  Aehsenhafter^  Aehsengabeln  —  Ingl.  Axle-guards), 
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Di  più  Ogni  telaio  ò  ma  Dito  dei  pezzi  speciali  che  ser- 
vono per  ottenere  la  continuità  del  treno,  cioè  gli  organi 
dì  attacco  fra  veicolo  e  veicolo,  e  di  quelli  che  tendono  a 
mantenere  a  quest'attacco  una  certa  elasticità  e  ad  attu- 
tire le  scosse  che  nella  marcia  dei  treni  ad  una  certa  velo- 
cità verificansi  sempre  fra  veicolo  e  veicolo,  a  seconda  delle 
condizioni  planimetriche  ed  altimetriche  della  linea.  Quindi 
in  ogni  veicolo  souvi  i  seguenti  pezzi: 

Gancio  di  trazione  (Fr.  Crochet  de  ir  action  —  Ted. 
Zughaeken  —  Ingl.  Drawhook),  le  catene  di  sicareiui 
(Fr.  Chaines  de  ^ùreté  —  Ted.  Sicherheitshetten  — 
Ingl.  Savety  ehains)  Tasta  e  la  molla  di  trazione  (Fr. 
Barre  et  resort  de  traciion  —  Ted.  Zugstange  und  Zug- 
feder  —  Ingl.  Drawhar  and  Buffing-spring)^  i  respintori 
(Fr.  Tampona  de  choc  —  Ted.  Buffer  —  Ingl.  Buffer). 

1  telai  sono  di  tre  specie. 

1.  Telai  in  legno. 

2.  Telai  in  ferro. 

3.  Telai  misti. 

Telai  in  legno.  Il  telaio  in  legno,  come  vedesi  nella  fi- 
gura 92,  che  ne  rappresenta  la  quarta  parte,  consta  di 
due  fianchi  o  cosciali  A  delle  traverse  di  testa  B,  delle 
traverse  intermedie  Ce  di  diagonali  D;  e  queste  parti  sodo 
tutte  a  sezione  rettangolare. 

Tutte  queste  parti  sono  fra  loro  collegate  o  con  arpioni 
come  fra  i  cosciali  e  le  traverse  di  testa,  o  con  innesto  a 
maschio  e  femmina ,  come  succede  fra  le  traverse  inter- 
medie ed  i  cosciali ,  o  con  cantonali ,  come  fra  la  diago- 
nale Z),  la  traversa  di  testa  B  ed  il  cosciale  A  :  o  final- 
mente con  semplici  chiavarde  che  rinforzano  il  collegameoto 
a  metà  legno  come  si  ha  fra  la  diagonale  D  e  la  traversa 
intermedia  C 

La  diagonale  denominasi  pur  Croce  di  Sant'Andrea  (Fr. 
Croix  de  Saint  André  —  Ted.  Andrea  Kreuz  —  Ingl. 
Si,  Andrew'' s-Cross) . 


Telalo 


Kg.  W.  —  T 
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I  telai  in  legno  furono  i  primi  adoperati  nelle  ferrovie 
e  sono  pregevoli  per  la  loro  leggerezza  ed  elasticità.  Però 
siccome  il  legname  si  fa  sempre  più  raro,  e  siccome  la  saa 
resistenza  non  è  troppo  grande,  a  misura  che  Tarte  della 
siderurgia  fece  progressi  si  costruirono  delle  travi  in  ferro 
ed  in  acciaio  che,  anche  essendo  più  pesanti  di  quelle  in  legno, 
hanno  il  grande  vantaggio  della  durata  e  della  resistenza. 

Telai  in  ferro.  La  forma  generale  dei  telai  in  ferro  od  in 
acciaio  si  mantenne  quale  era  quella  dei  telai  in  legno, 
quindi  abbiamo  (fìg.  93  e  04)  i  cosciali  A^  le  traverse  inter- 
medie /),  le  traverse  di  testa  B  e  le  diagonali  B, 

La  sezione  di  tutti  questi  pezzi  invece  di  essere  rettangola 
come  per  i  telai  in  legno,  è  fatta  con  ferri  ad  £/,  per  i 
cosciali  e  per  le  traverse  intermedie  e  di  testa,  e  con  ferri 
d'angolo  per  le  diagonali.  I  cosciali  sono  collegati  alle  tra- 
verse di  testa  ed  a  quelle  intermedie  mediante  cantonali  in- 
chiodati solidamente  :  le  diagonali  sono  collegate  alle  estre- 
mità con  inchiodature  eseguite  direttamente  fra  il  ferro 
d'angolo  della  diagonale  e  la  parte  verticale  del  ferro  ad 
TJ  che  costituisce  il  cosciale.  L'unione  delle  diagonali  con 
le  traverse  intermedie,  ò  fatta  su  piastrelle  che  si  collegano 
con  chiodi  ribaditi,  tanto  alla  parte  superiore  del  ferro  ad 
V  che  costituisce  le  traverse,  come  alla  parte  inferiore  del 
ferro  d'angolo  che  forma  la  diagonale. 

Naturalmente  i  ferri  dei  cosciali  sono  più  alti  che  quelli 
delle  traverse  intermedie  acciò  nell'altezza  del  cosciale 
possa  esser  compresa  l'altezza  delle  traverse  intermedie  e 
quella  delle  diagonali.  Nel  materiale  delle  nostre  ferrovie 
i  cosciali  sono  alti  250  "^/m ,  le  traverse  di  testa  hanno  la 
stessa  altezza  dei  cosciali,  le  traverse  intermedie  sono  alte 
150  °»/m  e  le  diagonali  90  ^\  m. 

Nelle  fig.  95-97  è  rappresentato  un  carro  con  telaio  in  ferro 
ove  la  croce  di  Sant'Andrea  è  sostituita  da  una  serie  di 
diagonali  che  tendono  a  rinforzare  il  centro  delle  tra- 
verse di  testa  sulle  quali  si  esercita  lo  sforzo  di  trazione. 

Padda  e  Silvola,  Lwiotnoivoa^  III.  33 
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'  La  croce  di  Sant'Andrea  pn6  anche  esser  surrogata  da  dne 
travi  che  coFrano  lango  tatto  il  telaio,  e  para  lidiamente 
ai  cosciali,  come  in  diversi  tipi  del  materiale  ferroviario 
italiano.  La  flg.  98  rappresenta  un  telaio  in  ferro    ore  il 


Fig.  98.  —  Teltio  in  farro  eon  doppio  rinfiino  nall'lntalRistor». 

rinforzo  dell'intelaiatura  è  doppio;  cioè  è  otteonto  tanto  colla 
crocedi  Sant'Andrea  ohe  colle  due  travi  longitadìnalì  centrali. 
Per  ì  cosciali  possono  adottarsi  anche  i  ferri 
a  doppio  T  (fig.  99),  ed  io  qael  caso  per  poter 
attaccare  dei  pezzi,  come  sono  ad  esempio 
le  piastre  di  guardia,  si  devono  mettere  delle 
ffroaseize  a  (Fr.  Tasseaux  —  Ted.  Futters- 
iùche  —  Ingl.  Liners)  che  valgono  ad  evi- 
tare le  sporgenze  delle  dne  tavole  del  ferro 
a  doppio  T.  Questo  grossezze  a  (fig.  99) 
ai  fanno  di  ferro  o  di  ghisa. 

Telai  misti.  Alcune  ferrovie  usano  farei 
telai  non  completamente  della  stessa  materia, 
ma  bensì   una  parte  in  ferro  od  io  acciaio 
ed  una  parte  in  legno.  Perù  qaesto  sistems 
non  ò  da  noi  in  uso,  e  va  abban donandosi 
"  anche  altrove,  perehè  con  esso  riesco  diffi- 
cile di  mantenere  per  il  telaio   quella  rigi- 
dità  che   occorre:   dunque  di   esso    aon  ci 
occuperemo. 
'™ci's^io  Taop^rr'     ^'^  "ìualunque  la   natura  del  telaio,   esso 
deve  soddisfare   a  diverse  condizioni,  delle 
quali  indicheremo  le  principali. 
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Esso  deve  esser  rigido  in  ogni  sna  parte,  cioè  le  parti 
principali  che  lo  compongono  non  devono  sconnettersi  sotto 
gli  sforzi  cai  il  telaio  è  assoggettato  quando  ò  unito  ad 
un  treno.  Ciò  dipende  dairaccuratezza  nella  costruzione. 

Le  piastre  di  guardia  che  inforcano  le  boccole  montate 
sugli  assi,  devono  esser  cosi  disposte  che  dopo  aver  collocato 
gli  assi  estremi  essi  si  conservino  fra  loro  paralleli,  sia  in 
rettifilo  che  nelle  curve.  Ma  per  raggiungere  questo  scopo 
ò  necessario  limitare  la  base  elastica  del  veicolo  e  perciò 
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Fìg.  100.  —  Quote  essenziali  del  telaio. 

lo  scartamento  fra  gli  assi  esterni  (Ved.  a,  fig.  100)  (Fr. 
Empdtement  des  essieux  —  Ted.  Radstand  —  Ingl.  Posi- 
iion  of  the  wheels)  acciò  il  veicolo  possa  inscriversi  nelle 
curve,  tenendo  conto  del  giuoco  esistente  fra  gli  orli  dei 
cerchioni  e  le  ruotale  e  dell'allargamento  che  si  dà  al  bi- 
nario nelle  curve. 

Se  il  veicolo  invece  di  aver  due  assi  ne  ha  tre,  allora, 
nelle  circostanze  ordinarie,  allo  scopo  di  facilitare  Tinscri- 
zione  del  veicolo  nelle  curve ,  senza  che  cessi  il  paralle- 
lismo degli  assi,  si  fa  in  modo  che  Tasse  di  mezzo  abbia 
un   giuoco   trasverale   con   cui   esso   segua  1*  andamento 
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della  curva.  Naturalmente  colle  curve  minime  ammesse 
per  le  strade  ferrate  ordinarie  lo  scartamento  degli  assi 
non  può  essere  che  limitato  ed  è  ordinariamente  contenuto 
fra  i  4,50  ed  i  6  metri.  Ciò  limiterebbe  la  lunghezza  delle 
casse  delle  vetture,  perchè  non  è  conveniente  per  la  sta- 
bilità dei  veicoli  in  viaggio ,  che  siavi  una  parte  troppo 
sporgente  fra  gli  assi  e  l'estremità  ^elle  casse.  Questa 
parte,  detta  in  sbalzo  (Fr.  Porte  enfaux)^  se  troppo  lunga 
darebbe  al  treno  un  moto  anormale  di  galoppo  che  riu- 
scirebbe fastidioso  e  nocivo.  In  queste  condizioni  qualora 
si  debbano  far  dei  veicoli  molto  lunghi,  usasi  farli  poggiare 
su  carrelli  a  4  o  6  ruote  ;  i  carelli  sono  girevoli  attorno 
ad  un  pernio  e  posti  alle  estremità  del  telaio.  Con  ciò 
rinscrizione  nelle  curve  è  di  molto  facilitata.  Un  esempio 
''abbiamo  nelle  lunghe  vetture  Pullman  che  circolano  sulle 
linee  italiane. 

In  pratica  il  parallelismo  degli  assi  non  è  rigorosamente 
mantenuto,  anzi  usasi  spesso  dar  un  giuoco  di  qualche  mil- 
limetro alle  piastre  di  guardia  nelle  loro  guide  sulle  boc- 
cole, e  ciò  sempre  allo  scopo  di  meglio  agevolare  il  mo- 
vimento dei  veicoli,  massime  nelle  curve. 

Per  i  veicoli  a  due  assi  le  quote  essenziali  ed  il  metodo 
per  riconoscere  Tesattezza  della  montatura  delle  piastre 
di  guardia  onde  assicurare  il  parallelismo  degli  assi  sono 
segnati  nella  fig.  100.  In  detta  figura  la  quota  6  segna 
la  distanza  fra  mezzo  e  mezzo  dei  fusi  dell'asse. 

Premesse  queste    brevi   nozioni   passiamo  a  descrivere 
tutte  le  parti  essenziali  che  costituiscono  il  telaio. 
1.  Ruote  ed  assi. 

Allo  stesso  modo  che  si  è  detto  per  le  ruote  delle  loco- 
motive e  dei  tender  anche  quelle  dei  veicoli  sono  formate 
da  tre  parti  distinte,  cioè: 

L'asse,  propriamente  detto  :  la  ruota  o  corona  :  il  cer- 
chione. 

L'asse  dei  veicoli  ha  sempre  la  forma  generale  analoga 
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T 


a  quella  degli  assi  per  tender,  ed  un  esempio  abbiamo  nella 
^g.  101. 

La  figura  102  ci 
dà  un'idea  del  cer- 
chione e  del  suo  at- 
tacco alla  corona, 
come  pure  del  prò-  mm 
filo  adottato  nelle  ^  ^^ 
ferroyie  italiane. 

La  larghezza  del 
cerchione  è  di  ™/  m 
130,  cioò  minore  di 
quella  degli  assi  per 
le  locomotive  e  per 
i  tender. 

L'asse  C  (figura 
101)  propriamente 
detto,  si  faceva 
prima  di  ferro  fu- 
cinato :  oggidì  lo  si 
fabbrica  quasi  e- 
sclusivamente  con 
acciaio   Bessemer. 

L'asse  alle  estre- 
mità ha  i  fasi  a 
(fig.lOl)coÌGoUetti 
m  ed  è  su  questi 
fusi  che  si  riporta 
il  peso  del  veicolo 
che^  come  si  è  già 
detto,  poggia  sulle 

molle   e    queste   riposano   sulle  boccole  le   quali  alla  lor 
volta  abbracciano  il  fuso  dell'asse . 

La  parte  centrale   dell'asse   dicesi   corpo  dell'asse  (Fr. 
Corps  de  Vessieu  —  Ted.  Achsenkórper  —  Ingl.  Body 


7 


Fig.  101.  —  Asse  montato  di  veicolo. 
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of  the  Axle)  e  ordinariamente  si  &  a  forma  di  dae  troochi 
di  cono  ohe  abbiano  la  loro  base  più  piccola  nel  centro  e 
la  base  più  larga  in  rìcinanza  alla  parte  ove  l'asBe  si  in- 
nesta nel  mono  della   mota  (Fr.  Mor/eu  —  Ted.  Nabe 

t 


Fig.  102.  —  itticco  del  cerchione  slb  eorann. 

—  Ingl.  Naoe),  la  qnal  parte  denominaaì  Innesto  deirasse 
(Fr.  Portée  de  ealage). 

La  mota  negli  assi  da  veicolo,  al  pari  di  quella  per  assi 
da  tender  e  da  locomotiva,  pud  essere  o  a  razze  o  piena. 

Le  ruote  a  razze  possono  essere  o  del  tipo  disegnato 
nella  flg.  103,  in  cui  il  mozzo  è  in  ghisa,  e  le  razee   d  e 
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la  corona  e  sodo  ìd  ferro.  Un*altra  forma  della  ruota  a 
razze  si  è  quella  della  fig.  104  ìd  cui  aDche  il  mozzo  ò 
in  ferro  e  collega  tutte  le  estremità. 


Fig.  103.  —  Ruote  a  razze  col  centro  in  ghisa. 

Questo  tipo,  dal  Dome  del  costruttore  vìodo  doDomiDato 
tipo  Bmnon. 


Fig.  104.  —  Knota  a  razze  tipo  Bmnon. 
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Altro  tipo  comune  per  le  ruote  a  razze  è   quello  detto 
di  Àrbel  rappresentato  nella  fig.  105  ove  le  razze  invece 


Fìg.  105.  —  Bnote  a  razze  tipo  Arbel. 

di  esser  doppie  come  nel  tipo  precedente  sono  semplici,  e 
la  loro  sezione  è  per  lo  più  ovale. 
Le  ruote  piene  possono  essere  od  in  ghisa  come  quelle 


Fig.  106.  —  Ruote  in  ghisa. 

della  fìg.  106,  od  in  ferro  ed  in  acciaio  come  quelle  della 
fig.  107,  in  cui  la  parete  è  semplice. 
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Nel  caso   delta   mota   piena  fotta  in  ferro,  la  fabbrica 
F.  Krapp  di  Essen   la   prepara   avvolgendo  attorno  a  se 


stesso  un  nastro  della  forma  indicata  nella  flg.  108  :  l'ac- 
cavalcamento  che  si  tu  dalla  parte  di  sezione  b  a  e  costi- 
tuisce, quando  tutto  il  nastro  è  avvolto  e  riscaldato  a  grado 


Tig.  108. 
SezToDB  dal, 
nutro  per 

roota  Krapp 
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conveniente,  una  superficie  abbastanza  estesa  per  produrre 
la  saldatura  o  bollitura  del  nastro. 

Altro  tipo  di  ruota  piena  si  è  quello  Mamsell  con  centro 
in  legno  come  lo  indica  la  fig.  109,  e  l'attacco  del  cer- 
chione alla  corona  è  fatto  in  modo  speciale,  segnato  nella 
fig.  110.  Si  hanno  pure  delle  ruote  con  corona  in  carta 
pesta,  ma  esse  sono  da  noi  poco  in  uso  e  facilmente  si 
guastano  smuovendosi  la  corona  per  rispetto  al  cerchione, 
anche  perchè  le  chiavarde  colle  '  continue  pressioni  che 
fanno  contro  la  parte  indurita  ne  allargano  il  foro,  e  quindi 
permettono  un  certo  giuoco  che  può  esser  assai  pericoloso. 

Il  cerchione,  la  cui  sezione  ò  indicata  nella  figura  102, 
face  vasi  prima  di  ferro.  Oggidì  però  si  fa  quasi  su  tutte 
le  ferrovie,  in  acciaio  o  Bessemer  o  Martin. 

Nelle  ruote  piene,  come  quelle,  della  figura  106  il  cer- 
chione fa  parte  intima  della  corona:  quindi  una  volta 
consumata  la  parte  che  fa  da  cerchione  bisogna  pur  ri- 
cambiar la  ruota.  Negli  altri  tipi  di  ruote ,  come  quelle 
delle  figure  101,  102,  103,  104,  105,  107  e  108  quando  il 
cerchione  è  consumato  può  ricambiarsi  senza  che  si  ricambi 
la  ruota. 

L'attacco  del  cerchione  alla  ruota,  si  fa,  o  con  viti  senza 
dado,  come  nella  fig.  102,  o  con  viti  a  dado  come  nella 
fig.  110,  ove  i  due  dischi  e  e  d  mentre  proteggono  il 
legno  dal  contatto  diretto  coU'atmosfera,  servono  anche  per 
assicurare  alla  ruota  la  nervatura  b  del  cerchione.  Se 
questo  venisse  a  spezzarsi  non  cadrebbe  dalla  ruota,  ma 
vi  resterebbe  aderente. 

Un  altro  mezzo  di  attacco  è  rappresentato  nella  fig.  Ili 
ove  il  chiodo  ha  una  testa  a  cono  b  che  resta  innestata 
nel  cerchione;  il  gambo  a  è  poi  ribadito  sulla  corona.  Si 
può  anche  fare  il  gambo  a  a  vite,  con  essa  stringere  la 
chiavarda  alla  corona,  mediante  un  dado,  e  su  di  questo 
ribadire  poi  il  gambo.  Quest'ultimo  sistema  è  anzi  il  più 
pratico. 


( 
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Si  va  ora  diffondendo  sullo  ferrovie  l'uso  di  assicurare  i 
cerchioni  alla  ruota  mediante  un  eerehletto  detto  di  sicu- 
rezza, che  si  innesta  a  coda  di  rondine,  metà  in  una  8ca- 
nalatura  praticata  nella  corona,  e  metà  in  altra  scanalatura 
praticata  nel  cerchione.  Il  cerchietto  battuto  a  freddo  in 
queste  scanalature,  è  tenuto  a  sesto,  per  impedire  lo  spo- 


stamento del  cerchione  attorno  alla  corona,  mediante  di- 
versi piccoli  allargamenti  praticati  nelle  scanalature  e  di- 
stribuiti ad  eguali  distanze  lungo  la  periferìa. 
2.  Scatole  4a  grrasso  o  di  anglmeoto. 

Il  fuso  degli  assi  é  abbracciato  da  una  scatola  che  mentre 
serve  a  far  portare  all'asse  il  peso  del  veicolo  è  disposta 
per  modo  ohe  l'asse  possa  girare  e  sì  hanno  le  volute  di- 
spoaizioni  accib  in  no  Lai  movimento,  anche  a  grande  ve- 
locità, non  succedano  dei  riscaldi. 

GrandiBsimo  ò  il  numero  delle  boccole  che  si  idearono 
a  si  applicarono  sulle  ferrovie,  ma  esse  possono  ridursi  a 
tre  categorie  principali  cioè  : 

Boccole  con  labrifloante  solido  j 

Boccole  eoD  lobrlflcante  liquido} 

Boccole  con  lubrificante  misto,  cioè  solido  e  liquido. 
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Le  boooole  eoo  labrifloante  solido  sono  le  più  antiche, 
e  la  forma  st  è  qaella  ohe  è  rappresentata  nelle  figure 
112  e  118. 

Essa  consta  di  due  partì,  nna  al  di  sopra  della  linea  r« 


-  RoHOtt  <?0D  lubrìficuile  solido  (snioDe  tnarersale). 


I 


0  denominasi  propriamente  la  boccola  o  scatola  (Fr. 
liolle  àgraisse  — Tod.  Achsenbùahse  —  Ingl,  Axle-bo3!)e 
t'&ltra  al  disotto  di  qnella  linea  e  denomioasi  Botto  bt<h 
fola  (Fr.  Partie  inférieure  de  la  botte  —  Ted.  Unter' 
theil  —  Ingl.  Undersap).  La  sottobocoola  è  collegata  alla 
boccola  per  meszo  di  chiavarde  fotte  a  forchetta  di  cai  il 
^ambo  inferiore  passa  nei  (òri  6  6  o  b'  b',  ed  i  bracci  so- 
periori  che  costituiscono  la  forchetta  e  che  terminano  a 
vite,  come  il  gambo  inferiore,  abbracciano  la  molla  di  so-  J 
apensione  e  la  tengono   stretta ,  con  dadi ,  che  stringono   | 
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contro  ana  piastrina  la  qaale  è  disposta  saperiormente  alla 
molla  e  riceve  in  appositi  fori  i  quattro  gambi  delle  due 
forchette. 

La  parte  snperiore  della  scatola  di  ungimento  ha  un  re- 


Flg.  US.  —  BoccoU  CSD  Inbriacanle  solido  (sedoDe  loiiglladinile). 

cipiente  m  m  detto  oaroera  del  grasso  (Fr.  Réserooir  — 
Ted.  Sehmierbehàller  —  Ingl.  Reserooire)  e  che  serve 
per  mettervi  il  grasso:  questo  recipiente  ò  riparato  da  un 
coperchio  a  molla  a  per  impedire  che  la  polvere  delia 
strada  sporchi  il  grasso  e  causi  anche  riscaldi  celi'  asse 
se  essa  si  frappone  fra  il  fuso  ed  il  ousoinetto. 

Il  fondo  della  camera  del  grasso  è  forato  nei  punti  o  o 
da  canali  che  attraversano  tutto  il  fondo  della  camera  e 
si  trovano  in  corrispondenza  con  altrettanti  fori  che  si 
praticano  nel  cuscinetto  e  (Fr,  Cousainet —  Ted.  Laaef- 
achale  —  Ingl.  Brats).  Il  cuscinetto  poggia    ' 
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rettamente  sai  fuso  dell'asse  che  ne  è  abbracciato  eoo  un 
arco  minore  di  180°. 

L'asse,  girando,  frega  contro  il  oascinetto;  la  tempera- 
tura del  metallo  si  eleva  ed  il  calore  comunicandosi  per 
contatto  al  grasso,  lo  fa  sciogliere  a  poco  a  poco  per  cai 
esso  passando  per  F  apertura  o  e  per  le  scanalature  n 
(Fr.  Pattes  d'araignée  —  Ted.  Schmiereanàle  —  Ingl. 
Holes  ihrough  the  brasa)  si  distribuisce  sulla  superficie 
del  fuso  ed  esercita  cosi  la  sua  azione  lubrificante. 

Il  grasso  deve  fondersi  solo  ad  una  certa  temperatura 
e  non  esser  troppo  fusibile  altrimenti  se  ne  sprecherebbe 
troppo  e  bisognerebbe  rifornire  i  recipienti  troppo  spesso. 

La  composizione  del  grasso  varia  quindi  anche  a  seconda 
delle  stagioni  ed  una  delle  ricette  impiegate  per  tal  com- 
posizione è  la  seguente: 


MATERIE  IMPIEGATE 


QUANTITÀ 


in  estate 


Sego  di  bue  .  . 
Olio  di  ravizzone 

»      »  palma    . 

»  »  palmisto 
Soda  anidra  .  . 
Brunino  .  .  . 
Acqua  .... 


145.0 
17.0 
18.0 

4.0 

1.5 

114.5 


in  pri- 
mavera e 
antnnno 


99.0 
27.0 
24.0 

3.0 

147.0 


m 
inverno 


300.0     300.0 


55.0 
80.0 

15.0 
3.0 

147.0 


OSSERVAZIONI 


300.0 


Qaando  la  soda 
è  alquanto  gfiorìta 
se  ne  usano  chilo* 
gn:uinnii7ine8tat« 
e  5  nelle  altre  sta- 
gioni. 


I  cuscinetti  si  fanno  generalmente  di  bronzo  la  cui  com- 
posizione è  : 

Rame  da  76  a  87  7^ 

Zinco     »  24  a  13  ^q. 

La  boccola  e  la  sottoboccola  si  fanno  di  ghisa  :  oggi  si 

studia  il  modo   di  averle  di  acciaio   fuso  e  per    un  costo 

non  molto  superiore  a  quello   della  ghisa,  il   che  sarebbe 

un  vero  progresso  ed  una  grande  economia   nella  mana- 
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teDzione  di  questa  parte  importantissima  dei  veicoli  fer- 
roviari. 

Boccole  a  Inbriflcante  liquido. 

Le  figure  114-115  danno  l'idea  generale  della  boccola 
a  lubrificante  liquido.  La  boccola  ò  sempre  divisa  in  due 
parti  delle  quali  la  superiore  chiamasi  la  boccola  e  l'infe- 
riore la  sottoboccola.  Le  due  parti  sono  fra  loro  assicu- 
rate dalle  viti  m  m ,  mentre  la  molla  non  è  più  legata 
direttamente  alla  boccola,  come  nel  caso  precedente,  bensì 
è  trattenuta  sulla  boccola  da  una  sporgenza  della  staffa 
che  penetra  in  apposito  foro  p  della  boccola. 

L'olio  si  mette  nel  recipiente  superiore  n  d'onde  per 
mezzo  di  un  lucignolo  o  stoppino  (Fr.  Mèehe  —  Ted. 
Doeht  —  Ingl.  Wiek)  viene  assorbito  e  condotto  in 
un  canale  oo  ohe  attraversa  obbliquamente  tutto  il  fondo 
del  recipiente  e  va  a  sboccare  al  disopra  del  cuscinetto  A, 
il  quale  si  innesta  nella  boccola  mediante  un  risalto  ci- 
lindrico nel  cui  centro  ha  un  canale  per  ricevere  l'olio  e 
portarlo  in  una  scanalatura  superiore  longitudinale  che  lo 
distribuisce  sul  fuso. 

11  cuscinetto  è  aggiustato  per  modo  che  gli  sia  permesso 
un  piccolo  movimento  di  rotazione  attorno  a  quella  spor- 
genza cilindrica  ma  solo  nel  senso  orizzontale. 

Nella  sottoboccola  si  trova  una  spugna  che  è  messa  in 
contatto  del  fuso;  e  siccome  la  parte  inferiore  della  sotto- 
boccola costituisce  una  specie  di  vaso,  ove  raccogliesi  l'olio 
che  cade  dall'asse,  ne  segue  che  la  spugna  è  sempre  im- 
pregnata di  lubrificante  e  che  l'ungimento  del  fuso  si  fa 
tanto  dal  di  sopra  che  dal  di  sotto. 

Però  la  spugna  può  allontanarsi  dal.  fuso,  o  per  uno 
spostamento  o  per  uno  restringimento  :  ed  allora  tutta  la 
lubrificazione  rimarrebbe  al  recipiente  superiore,  il  che  è 
insufficiente  e  può  dar  luogo  a  riscaldi  ;  si  è  per  ovviare 
a  questo  inconveniente  che  nelle  costruzioni  più  moderne^ 
alle  spugne   si    sostituì    una   spazzola  di  nngimento  (Fr. 
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Tampon  graisseur  —  Ted.  Polsieriràger  —  Ingl.  Pad 
of  eu8hion\  ohe  è  formato  con  tanti  fili  di  cotone  assi- 
curati ad  an  pezzo  di  legno  il  quale  alla  sua  volta  è  spinto 
sempre  contro  il  fuso  da  apposite  molle  a  spirale.  I  fili 
il  cotone  si  prolungano  anche  al  di  sotto  del  pezzo  di 
^.egno  per  poter  passare  neiroHo  ed  assorbirlo  onde  portarlo 
n  contatto  col  fuso. 

Dietro  il  casoinetto  si  mette  un  disco  di  legno  o  di  feltro 
he  chiude  tutta  la  boccola  dalla  parte  posteriore  ed  im- 
pedisce che  la  polvere  delia  strada  entri  nella  boccola  e 
^i  metta  fra  il  cuscinetto  ed  il  fuso  con  pericolo  di  pro- 
durne il  riscaldo,  o  renda  il  grasso  della  parte  inferiore 
troppo  denso  per  cui  esso  non  possa  più  essere  assorbito 
dal  filo  di  cotone,  e  quindi  non  lubrifichi  il  fuso. 

Nella  fig.  114,  la  piastrellina  a  b  serve  per  poter  ren- 
dere accessibile  il  fuso  dalV  esterno,  pulirlo  e  visitarlo 
senza  essere  obbligati  a  smontare  la  boccola. 

Fra  le  boccole  ad  olio  indicheremo  anche  quelle  ameri- 
cane delle  vetture  Pullman  che  ora  fauno  servizio  su  al- 
cune linee  italiane.  La  boccola  originaria  ò  rappresentata 
nelle  figure  118-119.  Essa  è  in  un  sol  pezzo  e  chiusa  da- 
vanti col  coperchio  a  mobile  attorno  all'asse  b.  Dalla  parte 
ove  si  introduce  il  fuso  dell'asse  vi  è  una  rotella  o  disco  di 
cuoio  per  impedire  il  passaggio  della  polvere  nell'interno 
della  boccola. 

Fra  il  ousciaetto  e  e  la  parete  superiore  d  della  boccola 
vi  ha  una  piastrella  in  ghisa  od  in  ferro  e  serve  per  fa- 
cilitare la  montatura  e  smontatura  del  cuscinetto  nelle 
visite  che  si  fanno  sulle  boccole  senza  smontarle  dall'asse. 

Come  neir altre  boccole  precedenti,  la  parte  al  di  sotto 
del  fuso,  si  riempie  con  spugna  o  con  cascame  di  cotone 
in/,  e  siccome  il  riempimento  deirolio  si  fa  dal  di  sotto, 
ne  segue  che  la  spugna  od  il  cascame,  imbevendosi  d'olio, 
lubrificano  il  fuso. 

Però  si  osservò  anche  per  questa  boccola  lo  stesso  in- 

Fadpa  e  SiLTOiiÀ,  LocwwikMt  ni.  84 
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conveniente  notato  già  per  le  altre  boccole  ad  olio,  cioè 
che  restringendosi  o  spostandosi  le  spugne  od  il  cascame 
non  si  verifica  più  la  lubrificazione  del  fase  e  questo  ri- 
scalda ;  si  è  perciò  che  nelle  boccole  più  recenti  di  questo 
tipo  la  parte  /  si  fa  a  forma  di  spazzola  ordinaria  di  un- 
gimento  premuta  contro  il  fuso  da  apposite  molle  a  spira. 

Gli  olii  lubrificanti  che  si  possono  impiegare  per  le  boc- 
cole dei  veicoli  sono: 
L*olio  d'oliva; 
L*olio  di  ravizzone; 
L'olio  di  pesce; 
L'olio  minerale. 

Boccole  miste. 

Da  diversi  anni  nel  materiale  ruotabile  italiano  si  intro- 
dussero delle  boccole  dette  miste,  perchè  nelle  circostanze 
normali  sono  lubrificate  unicamente  ooU'olio,  mentre  nelle 
circostanze  anormali,  cioò  quando  il  fuso  tende  a  riscaldare, 
entra  in  funzione  anche  il  grasso  per  coadiuvare  nella 
lubrificazione  ed  allontanare  cosi  le  conseguenze  del  ri- 
scaldo. 

Una  di  queste  boccole  è  rappresentata  nelle  figure  116 
e  117  in  cui  la  parte  superiore  è  fatta  precisamente  come 
quella  della  boccola  a  solo  grasso,  della  figura  1 13,  mentre 
la  parte  inferiore  è  fatta  alPincirca  come  quella  della  boc- 
cola ad  olio  delle  figure  114-115^  colla  dififerenza  che  non 
esiste  più  il  doppio  fondo  della  sottobocoola ,  e  che  alla 
spugna  per  comunicare  il  lubrificante  al  fuso  è  sostituita 
la  spazzola  d'nngimento. 

Inoltre  nella  parte  inferiore  vi  ha  il  beccuccio  m'  con 
apposito  coperchietto,  ed  è  da  esso  ohe  si  introduce  l'olio 
nella  sottoboccola  ove  si  raduna  in  una  specie  di  conca 
entro  la  quale  passano  i  lucignoli  della  spazzola  d'ungi- 
mento. 

Nel  recipiente  m  m  della  parte  superiore  e  ohe  comu- 
nica con  due  canali  o  o  e  con  altrettanti  fori  praticati  nel 
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cusoÌDetto,  BÌ   matte  no  grasso   epeoiale  la  od!  oomposi- 
EÌon«  è  : 


Sego  di  bae 

180 

Sapone  oomnae 

48 

Soda  fòrte 

18 

Acqua 

53,50 

Naro  fame  ordinario 

0,50 

Totale  300,00 

I  due  condotti  o  o  del  fondo  del  recipiente  m  m  ven- 
gono tappati  con  una  pasta  speciale  composta  dì  una  parte 
in  paso  di  stearina,  e  2  parti  in  peso  di  sapone  essicato. 


—  Boccoli  Fullmui. 


Questa  pasta  non  si  fonda  se  non  quando  il  fuso  si  ri- 
scalda ed  in  tal  caso  si  6  il  grasso  del  recipiente  m  m, 
che  contribuisce  alla  lubrifioaziona. 
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\ 


È  natande  ohe,  appena  succede  riscaldo  in  nna  boccola 
mista  bisogna  smontarla  per  rimetterla  nelle  condizioni 
normali. 

Molle  di  sospensione  (Fr.  ResBort  de  Buspension 
—  Ted.  Tragfeder  —  Ingl,  BearingBpring). 

I  telai  dei   veicoli   non   poggiano   rigidamente 
snlle  boccole  per  trasmettere   il  loro   peso   agli 
assi,  bensì  mediante  parti  elastiche   denominate 
molle  di   sospensione,   e  ohe  seryono  anche   ad        i 
attutire  i  colpi  che,  per  le  inegaaglianie  del  bi-g^x/one^toiÀ- 

Tersale  delle 
flg.  121el22. 


r 

I 


^ 


/ 


AflSSi 


Vlg.  181-122.  —  Hòllft  di  Mipeiislooe. 


nario  e  per  i  moti  anormali  cui  il  treno  è  soggetto  du- 
rante il  viaggio,  si  comunicano  ai  yeicoli. 

La  forma  generale  di  una  molla  di  sospensione  si  è 
quella  delle  figure  121-122 ,  e  consta  di  diverse  foglie  di 
acciaio  temperato  cui  si  è  data  una  determinata  curvatura 
e  che,  mentre   vanno  decrescendo  di  lunghezza  in  modo 
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regolare,  veagono  tenute  a  contatto  fra  di  loro  per  oosti- 
tuire  un  solido  elaatico  resistente. 

La  foglia  superiore  dicesi  foglia  madre  (Pr.  Mattresse 
feuille —  Tai.  Bauptblait)\  essa  è  munita  generalmente 
alla  estremità  di  due  ooohl  (Pr.  Oeil  —  Tod.  Oese  ~- 
Ingl.  Eje),  nei  quali  entrano  dei  perni  che  afferrano  anche 
dei  tiraotini  come  e  /'(flg.  123  o  come  nella  &g.  134)  detti 
tlnntlnl  di  sospensione  (Ff.  MeTiottes  de  suapenaion  — 


Fig.  134.  - 

Tei.  Federlaseken,  Federkànge —  Ingl.  Skaekles).  Questi 
tiraatini  hanno  due  oochij  uno  servo  par  il  perDÌo  che 
entra  nell'ooehio  della  foglia  madre  e  l'altro  per  il  pernio 
che  entra  nell'occhio  di  una  chiavarda  d  (fig.  123)  ohe  ha 
il  gambo  filettato  e  che  entra  nell'occhio  del  pezzo  e ,  at- 
taccato al  telaio  e  che  denominasi  sostegno  delle  molle  o 
mano  delle  melle  (Fr.  Support  dea  re»aorta,  maina  de 
auapension  —  Tod.    Federat&Uen  —  Ingl.  SeroU-iron). 
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La  molla  è  assicurata   alla  boccola ,  o  con  la  forcella, 
come  nel  caso  delle  figure  125-126,  ed  in  allora  la  pia- 
^  >vx^^  strina  superiore 

yrì  contro    la    quale 

premono  i  dadi 
posti  alle  estre- 
mità delle  forcelle 
dicesi  piastrina 
deUa  moUa  (Ted. 
Federplatte  —  In- 
glese Springplaie) 
oppure  mediante 
una  sporgensa 
della  staffa  B  (Fr. 
Bride  de  ressori 

—  Ted.  Federring 

—  lugl.  Sprtnge- 
hand^  spring  link) 
come  nelle  figaro 
124,  123  e  121. 

Le  diverse  foglie 
delle  molle  a  ba- 
lestra vanno  de- 
crescendo regola^ 
mente  di  una  quan- 
tità costante  che 
dicesi  ritaglio 
delle  foglie  (Fran- 
cese Étagement — 
Ted.  Stufen). 

L'acciaio  di  cui 

sono    formate    le 

foglie  può  essere  od   a  sezione  rettangolare,    avente   gli 

angoli  smussati  e  senza  nervatura,  oppure  con  nervatura 

(Fr.  Aeier  aoee  neroure  —  Ted.  Oerippterstahl  —  Ingl. 


L 


^^^ 


Fìg.  12&-126.  —  Sospensione  con  scarpe  di  scorrimento. 
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Neroous  ^teel)^  la  quale  non  è  altro  che  un  risalto  che  trovasi 
da  una  faccia  nel  meizo  della  foglia  e  che  entra  in  analoga 
incavatura  che  trovasi  al  lato  opposto.  Le  flg.  121-122  in- 
dicano una  molla  fatta  con  acciaio  a  nervatura. 

Negli  antichi  carri  pernierei,  che  tuttora  fanno  servizio 
sulle  ferrovie^  le  molle  di  sospensione  invece  di  avere  la 
foglia  madre  fatta  colle  estremità  ad  occhio,  come  nella  fi- 
gura 121,  la  hanno  alla  estremità  munite  di  un  rigonfia- 
mento col  quale  scorre  in  appositi  ritegni  b  (flg.  125-126) 
che  denominansi  scarpe  delle  molle  o  pie  di  molle  (Fr.  Sa- 
bota —  Ted.  Federaehuhe  —  Ingl.  Bearing  spring  shoes). 

Qualche  volta  la  sospensione  invece  di  esser  fatta  coi 
tirantini  lo  ò  mediante  anelli,  ed  il  peszo  d  (flg.  123)  in- 
vece di  esser  dotato  di  un  solo  movimento  di  translazione 
nell'occhio  del  sostegno  e,  ha  anche  un  movimento  di 
oscillazione  attorno  ad  un  pernio  che  ha  i  suoi  occhi  nel 
pezzo  e  che  è  fatto  a  forchetta. 

La  chiavarda  d  allora  ha  i  due  movimenti  e  si  presta 
meglio  ad  assecondare  le  oscillazioni  della  molla. 


Lo  stesso  pezzo  d  nelle 


X 


moderne  costruzioni  di  r  i 

vetture  iuTece  di  avere 
i  dadi  che  premono  di- 
rettamente contro  il 
pezzo  e,  hanno  invece 
premuti  contro  due  piatti 
che  contengono  una  ro- 
tella di  cautchonch,  od  JT^»  «  „ 

'  Vìg.  127.  Molle  a  nastro. 

anche  con  molle  di  ac- 
ciaio, del  tipo  indicato  nella  flg.  127.  Ciò  rende  più  dolce 
il  movimento  delle  vetture  in  viaggio. 

Sempre  a  questo  scopo  di  addolcire  i  movimenti  delle 
vetture  si  usa  anche  far  la  sospensione  doppia  (flg.  123), 
inquantochò  una  molla  serve  per  sospendere  il  telaio  sulle 
boccole,  ed  un'altra  superiore  sospende  la  cassa  in  modo 
elastico  sul  telaio. 
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Sia  qoalanqae  la  loro  forma  le  piastre  di  guardia  de- 
vono essere  solidamente  attaccate  ai  fianchi  dei  telai  e 
disposte  per  modo  che  con  esse  sia  permesso  agli  assi  di 
mantenere  il  loro  parallelismo.  La  traversa  d  che  collega 
le  dae  gambe  della  piastra  di  gaardia,  dicesi  traversa 
della  piastra  df  guardia  (Fr.  Traverse  de  la  plaque  de 
garde  —  Ted.  Aehsengabelsehloss) , 

Se  questa  traversa  si  prolunga  da  una  piastra  all'altra 
di  uno  stesso  cosciale,  come  in  r  della  flg.  02  o  nella  fi- 
gura 04,  allora  denominasi  tirante  delia  piastra  di  guardia 
(Fr.  Tirant  de  la  plaque  de  garde  —  Ted.  Aehsenhal" 
ieroerbindungastange). 

Veniamo  ora  a  dare  un  cenno  delle  parti  che  servono 
per  Tattaeco,  per  la  trazione  e  per  rendere  elastica  l*u- 
nione  per  i  veicoli  del  treno. 


Sig.  129.  —  Ganci*  di  trazione. 

Gancio  di  trazione   (Fr.   Crochet  de  iraetion 
Zughaeken  —  Ingl.  HooJcj  Draw-hook). 


Ted. 
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Consta  di  an  gancio  (flg.  120)  destinato  a  riceverò  U 
maglia  d'attacco  che  penetra  nell'ocohio  a  del  gancio  del 
tbìcoIo  gacoeseiTO.  Onesta  maglia  nei  raicoli  ferroviari 
non  è  rìgida  bensì  è 
formata  come  è  indi- 
cato nella  flg.  130, 
cioè  è  doppia  e  fra 
le  doe  parti  della 
maglia  è  intercalata 
una  vite  a  doppio 
passo 'munita  di  nn 
manubrio  Dcol  quale 
le  maglie  possono  es- 
sere  fra  loro  avvici- 
nate od  allontanate. 
'8  Questo  passo  dioen 
tenditore  (Fr.  Ten- 
deur  -  Ted.  Sehrau- 
benkupplang  -  In^. 
Sereatoup  ling  ) . 

La  piccola  maglia 
M  (Fr.  Manille  — 
Tod.Bfl^e/  — Ingl. 
Link),  è  qaella  che 


> 


ng.  180.  -  Tradito»  •  Tlt«. 


entra  neU'ooohio  0  del  gancio  (fig.  129),  mentre  la  maglia 
grande  serve  per  impigliarsi  nel  gancio  del  veicolo  se- 
guente. 

Ogni  maglia  alle  sne  estremità  ha  degli  ooehl  (Fr.  Oeil 
—  Ted.  Auge  —  Ingl.  Ege)  che  ricevono  gli  assi  di  nn 
dado  n  (Fr,  Èerou  —  Ted.  Sehraubenmutter  —  Ingl. 
Female^ereta)  entro  cnl  penetra  una  delle  estremità  della 
vite  del  tenditore  (Fr.  Vis  du  tendeur  —  Ted.  Sehrau- 
benspindel  der  Sehraubenkupplung  —  Ingl.  Surew  of 
the  sereio-eoupling)  ohe  nella  parte  centrale  ha  un  ■■- 
Dubrìo  D  (Fr.  Manioelle  du  tendeur  —  Ted.  Sebet  der 
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Sehravbenhupphmg  —  logl.  Pendent  lever  of  the  aereto- 
eottpUng)  «Ila  coi  e8traixiit&  trorasi  no  peso  o  peni  e. 
Qoalahe  volta  la  maglia  ohe  abbraccia  l'occhio  del  tenditore 
inreae  di  essere  di  aa  sol  pezio  è  composta  di  due  tiranti 


Fif.  131.  —  HoUi  doppia  di  tnzisiw. 

(Pr.  Tiranti  —  Ted.  Qelenke  —  Ingl.  Iron  bara),  che 
sono  imperniati  ad  nn  asse  che  penetra  nel  foro  o  del 
gancio  (flg.  129),  mentre  all'altra  estremità  sodo  imper- 
niati agli  assi  del  dado. 

Il  gancio  è  attaccato  ad  una  sbarra ,  detta  sbarra  di 
tnuione  {Fr.  Barre  d'attelage  —  Ted.  Zugatange  — 
logl.  Draw-bar)  che  è  di  ferro  di  ottima  qualità  e  che 
deve  aver  dimensioni  tali  da  sopportare  io  sforzo  di  tra- 
slane,  non  solo  durante  il  viaggio,  ma  anche  al  momento 
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io  cut  bì  fipHnta  il  treno  (Fr.  aa  démarrage  —  Ted.  In 
Bewegung  aetten  —  Ingl.   Unmooving) 

L'aata  di  trasìone  non  si  fa  rigida,  bensì  elastica,  cìoi 
essa  DOD  é  fissata  in  modo  rigido  al  telaio,  ma  bensì  vi 
ò  premuta  mediante   molle,   che   possono  essere   disposte 

0  come  indica  sohematioamenta  la  flg.  97,  ed  allora  si 
dice  che  l'asta  di  troilonfl  è  eosUnaa,  oppure  1'  asta  ì 
interrotta  come  nella  flg.  131,  ed  allora  diesai  che  l'asta 
di  trazione  ò  interrotta.  La  molla  di  trailone  (Pr.  Restart 
de  traetion  -^  Ted.  Zugfeder  —  Ingl.  Draxo  sprinff)  pos- 
sono esser  o  a  bovolo  come  nella  flg.  97,  oppore  a  ba- 
lestra come  nelle  Agore  92  e  131. 

E  preferibile  l'asta  di  trazioDe 
continua,  ed  essa  pnò  avere  o  dne 
medio  come  nella  figura  97  od  dds 
sola  molla  situata  verso  la  maU 
del  telaio  (flg.  132-133). 

Oltre  l'attacoo  ottenuto  col  teo- 
ditore  e  col  gancio  di  traKÌone  si 
haqnelloBDSsidiarioottonuto  colle 
catene  di  sienrezza  (Fr.  Chainet 
de  sarete  —  Ted.  NotkkeUen  - 
Ingl.  Saoety  ehain8),\&  cui  forma 
èquellaindicata  nelle  flg.  134-135: 
esse  nel  materiale  italiano  si  tro- 
vano distanti  fra  loro  di  1,200. 
^^^. - ..^    0  sono  ad  egual  distanza  dall'asse 

1  -^""Tv  !    del  gancio  di  trazione. 
— ^"^aBftn-ifiS-sSflr*^  !„  alcune  ferrovie  eetere  loca- 
tene di  sienrezza  sono  a  distanza 

,  minoro.  La  GonvenzioDo  di  Beraa 

Mi»  nel  CMt™  del  telaio.  j^l    Jgg^^  flggJ^  (.q^q  Htnitì.  delia 

distanza  orizzontale  per  le  catene  snlle  traverse  da  1020 
a  1050  pel  servizio  cumnlativo  e  pendono  liberamente  ad 
una  distanza  di  almeno  30  '°/a  dal  piano  delle  motaie. 
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Le  catene  tese  orizzontalmente  devono  sporgere  dal 
piano  esterno  piatto  del  respintore  di  almeno  300  "^/m> 
acciò  esse  possano  agganciarsi  con  qaelle  del  veicolo  suc- 
cessivo: in  caso  di  rottura  del  gancio  di  trazione  o  del 
tenditore,  le  catene  dovrebbero  supplire  e  quindi  esser  di 
dimensioni  tali  da  sostenere  lo  stesso  sforzo  di  trazione  che 
deve  sostenere  il  tenditore. 


Fig.  134<185.  —  Catena  di  sicurezza. 

Però  se  le  catene  sono  agganciate  troppo  lunghe  ne  viene 
che,  rompendosi  il  tenditore  o  l'asta  di  trazione,  le  due 
parti  del  treno  che  così  sono  separate,  prima  di  mettere 
in  tensione  la  catena  devono  fare  un  certo  cammino ,  il 
che  aumenta  la  forza  dello  strappo  sulle  catene,  che  facil- 
mente si  rompono. 

Si  è  perciò  che  oggidì  si  studia  di  applicare  per  Tat- 
tacco  dei  veicoli  due  tenditori,  di  cui  in  via  normale  un 
solo  è  in  tensione,  mentre  Taltro-  lavora  solo  quando  il 
primo  si  rompe. 

Se  l'attacco  dei  veicoli  si  facesse  semplicemente  coi  ten- 
ditori, ne  verrebbero  dei  moviménti  continui  anormali  du- 
rante il  viaggio  e  sia  nel  senso  dell'asse  dei  veicoli  per 
avvicinarsi  od  allontanarsi  l'uno  rispetto  all'altro  a  se- 
conda che  il  treno  è  in  discesa  od  in  salita,  sia  trasver- 
salmente all'asse,  quando  il  veicolo  è  in  curva. 
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Per  oTTÌan  in  parte  a  questi  ìncooTenienti  si  &  in 
moda  che  ad  ogni  estremità  dei  veìooli  o  sulle  traverse  dì 
testa  sienvì  della  spergenze  come  T  (Agore  92,  93  e  94), 
le  quali  non  sono  però  rigide,  beasi  elastiche.  Queste 
Bporgenie  chiamansi  resplntorl  (Pr.  Tampon  —  Ted. 
Buffer  —  lugl.  Buffer).  Per  esse  ì  veicoli  sono  in  con- 
tatto e  qoeato  si  fa  tanto  più  stretto  mediante  il  tendi- 
tore a  vite  che  si  attacca  al  gancio  R  (flg.  92). 

Ogni  respintore  consta  di  una  custodia  o  femmina  (Fr. 
Faux  tampon,  huttoir  —  Ted.  Bt^fferò&ehse,  Bufferh&Ue 
lo^.  Bujèr^loek)  che  si  attacca   alla   traversa  di  testa 
del  veicolo,  oome  V  delle   figure  92-94  ;  di   an    mascUe 
o  resplntere   propriamente   dette  (Pr.  Tampon    —  Ted. 
Citìnder  dea  Buffer»   —  Ingl.    Baffer-Rod)  come   T  fi- 
gure 92-94).  n  maschio  ha  una  testa,   o  piatto,  o  fting* 
(Fr.     Champig/ion , 
Téte  du    tampon  — 
Ted.  Stoèseheibe  — 
I  U   Ing.    Buffèr-hea^, 

la  qoale  da  una  parte 
d  eelma  (Bombée)  e 
dall'altra  piatta  (fi- 
gura 92)  e  ciò  per 
facilitare  il  contatto 
quando  i  veicoli  sono 
in  curva.  La  disposi- 
zione dei  piatti  è  co- 
stante in  tatti  i  vei- 
coli per  cui  in  dae 
veicoli  messi  a  con- 
tatto la  testa  piatta 
di  uno  è  di  contro 
alla  testa  colma  del- 

Rg.  IM.  -  aaqiiDlDn  con  moUi  di  cmlchooch.     Taltro. 

Alla  testa  dei  respintore  è  annesso  il  gambe  (Fr.  Tige 
tampon    —  Ted.   Bufferaiange  —  Ingl.  Buf/er-rod). 
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Oro  per  dar  l'elasticità  al  reapiotore  sonvi  delle  molle 
le  qnalì  possono  essere  disposte  o  come  nelle  figure  92 
e  94,  in  odì  la  molla  £[  é  alla  estremità  abbracciata 
dalle  scarpe  M  (Fr.  Sabots  —  Ted.  Kltìite  der  Sioas- 
fedem  —  Ingl.  Baffing-apring  ahoes),  allacoiata  alla  estre- 
miti dell'asta  deirespiotori;  egnal  disposiiione  ai  ha  nella 
flg.  131  per  la  molla  S;  o  come  nella  flg.  97  in  cai  la  molla 
ò  compressa  entro  la  custodia  del  respintole  e  può  avere 
la  forma  della  flg.  136,  oon  molla  di  eaotehoaeli  (Fr. 
Tampon  aoec  reaeorl  en  eaatchoueh  —  Ted,  Buffer  mit 
Kaatchoukfedern  —  log].  Buffer  with  cautehouk  epringa) 


Fig,  IST,  —  Bupinton  eoa  moUa  ft  boTiilo. 

o  qnella  della  flg.  137  con  molla  a  boTolo  (Pr.  Tampona 
aoee  resaort  en  tx>lule  —  Ted.  Buffer  mit  spiralfórmigen 
Siaklfedern  —  Ingl.  Buffer  with  nolute  apririga).  La  molla 
ha  la  forma  indicata  nella  flg.  139. 

Per  ottenere  che  quando  due  veicoli  sono  attaccati  si 
possa  col  tenditore  tàr  si  che  anche  essendo  il  treno  fermo 
siavi  una  certa  pressione  control  respintori,  acciò  si  abbia 
una  dolce  marcia  per  il  treno,  è  necessario  mantenere 
entro  limiti  invariabili  la  distanza  fra  i  piatti  dei  respin- 

luM  •  SDinu,  LottmtUu,  DI.  S6 
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tori  ad  il  piaao   verticale   ohe   lambisce   iatornameote  il 
gaocio  di  traiiODe. 


Flg.  IW.  —  IfoUe  *  boralo  pn  m^laTi. 

In  Italia  ai  ammettono  le  aegaenti  dimeDaìoni  normaU 
pel  servizio  cnmDlativo. 

Attenta  del  eentro  dei  respingenti  del  piano  delle  ruo- 
taie  per  veìeoli  a  pieno  carico  "In  9^0.  Per  i  oeteoli 
nuoti  la  distanza  ammessa  è  fra  1020  e  1070  "/in .  Dia- 
metro del  piatto  o  testa  dei  respingenti,  da  30O  a  350  "In. 

Spatio  libero  fra  i  respingenti  serrati  a  fondo  di 
eorsa  e  la  traversa  di  testa  dei  veicoli,  odi  pesti  spar- 
genti sulla  medesima  e  per  una  larghetta  di  almeno 
"/m  400  misurata  dall'orlo  interno  del  piatto  del  re- 
spingente a  gancio  di  trazione,  "/m  300. 

Sporgenza  dei  respingenti  non  serrati  sulla  faccia  in- 
terna del  gancio  dì  traxione  non  teso,  misurata  paral- 
lelamente all'asse  del  veicolo,  da  300  a  400  "/m.  Per 
i  soli  carri  esistenti  è  tollerata  la  sporgenza  minima  di 
'"Im  223,  e  per  i  carri  e  per  le  earroxse  esistenti  una 
sporgenza  massima  di  430  "/„. 

Lunghetta  del  tenditore  misurata  fra  la  faccia  dei 
respintori  non  serrati  e  la  faccia  interna  della  maglia 
del  tenditore  interamente  aperto,  da  450  a  550   "/». 

Diametro  delta  maglia  del  tenditore  nel  punto  più  sot- 
tile, da  30  a  35  »/„,. 

Distanza  minima  al  disopra  del  piana  delle  ruotate 
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degli  organi  <P attacco  interamente  aperti^  che  non  pos- 
sono esser  sollevati  od  agganciati^  per  veicolo  a  pieno 
carico^  ™/in  75. 

Distanza  minima  orizzontale  dal  piano  dei  respingenti 
serrati  a  fondo,  alla  parete  esterna  della  loggetta  di 
manovra  dei  freni ^  "|m  40. 

Per  il  materiale  delle  trarnvie  che  oltre  ad  avere  ana 
traversa  di  testa  poco  lunga  deve  percorrere  curve  strette, 
generalmente  usansi  degli  attacchi  centrali  che  differi- 
scono da  qaello  normale  per  le  ferrovie  europee,  in  ciò 
che  nel  centro  è  combinato  tanto  Tattacco  come  il  respin- 
toro.  Diversi  sono  i  sistemi,  ma  il  più  noto  in  Italia  e 
che  ebbe  applicazioni  anche  presso  altre  nazioni  si  è  quello 
della  Ditta  F.  Grondona  di  Milano. 

Dei  freni. 

Per  moderare  la  velocità  dei  treni  durante  il  viaggio, 
0  per  arrestarli  nelle  Stazioni,  o  quando  siavi  qualche  se- 
gnale 0  qualche  pericolo,  usansi  i  freni,  la  cui  costruzione 
fondamentale  poco  differisce  da  quella  già  indicata  a  pro- 
posito del  tender  (Vedi  Parte  II,  pag.  483). 

I  freni  possono  essere  o  a  mano  o  continui  :  per  qaesti 
ultimi  ci  riferiamo  a  quel  che  ò  detto  nell'Istruzione  an- 
nessa al  presente  volume,  ed  a  quanto  si  ò  esposto  nella 
Parte  II  da  pag.  488  a  522.  Qni  non  faremo  che  un  breve 
cenno  dei  freni  a  mano  per  veicoli. 

II  freno  a  mano  (Fr.  Frein  à  main  —  Ted,  Handhremse 

—  Ingl.  Band'brahe)  consta  (vedi  flg.  140  e  93-94)  di 
una  manorella  (Fr.  Manovelle  da  frein  —  Ted.  Brems- 
kurbel  —  Ingl.  'Brake-Crank)  che  nella  loggetta  è  messa 
alla  portata  del  frenatore  e  che  essendo  innestata  alla 
vite  verticale  del  freno  a  (Fr.  Vis  da  frein^  arbre  ver- 
ticale du  frein,  tige  à  vis  du  frein  —  Ted.  Bremspindel 

—  Ingl.  Brake-screw),  questa  al  girar  della  manovella  gira 
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in  due  ^ide,  una  saperiore  ed  una  inferiore  ed  in  un 
dado  o  ehioedola  del  freno  (Fr.  Écrou  da  frein  —  Ted. 
BremssehraubemuUer  —  Ingl.  Brake-nut)  la  quale  ha  due 
sporgenze  a  pernio  cui  si  collegano  i  tirantlni  della  chioc- 
ciola (flg.  93-94)  (Pr.  Tirants  de  Véerou  da  frein  —  Ted. 
BremssehraubemuUer  Hàngeiaen — Ingl.  Brake-nut  Unks\ 
che  airaltra  estremità  si  collegano  polla  lera  ad  angolo 
del  freno  6  (flg.  93^  94  e  140)  (Fr.  Levier  eoudè  da  frein 
—  Ted.  Bremswinkelhébel  —  Ingl.  Bràke-angle-lever), 

In  alcuni  tipi,  come  si  è  quelli  della  fig.  140,  sono  sop- 
pressi i  tirantini  della  chiocciola  mentre  l'estremità  della 
leva  ad  angolo  b\  che  è  doppia,  si  collega  direttamente  ai 
perni  della  chiocciola:  e  per  questo  motivo  rocchio  della 
leva  6  che  si  infila  nei  perni  della  chiocciola  è  allungato. 

La  leva  ad  angolo  ò  tenuta  a  snodo  da  un  apposito  so- 
stegno (Fr.  Support  —  Ted.  Stutzen  —  Ingl.  Beam\  e 
coiraltra  sua  estremità  afferra  a  snodo  il  tirante  e  (flg.  140, 
oppure  10  della  flg.  93-94)  e  che  chiamasi  tirante  princi- 
pale del  freno  (Fr.  Tige  da  frein  —  Ted.  Bremstug- 
stange  —  Ingl.  Brake-rod), 

Questo  tirante  si  unisce  pur  a  snodo  colla  lera  dell'al- 
bero del  freno  (Fr.  Levier  de  Varbre  da  frein  —  Ted. 
Bremshebel  —  Ingl.  Brake-lever)  che  fa  girare  attorno 
e  se  stesso  Talbero  del  freno  (Fr.  Arbre  da  frein  — 
Ted.  Bremswelle  —  Ingl.  Bràke-^hoft^  sorretto  da  due 
sostegni  (Fr.  Supporis  de  Varbre  du  frein  —  Ted.  Stùtxen 
der  Bremswelle  —  Ingl.  Beams  of  the  bràke  shaft)  che 
possono  essere  o  rìgidamente  collegati  ai  cosciali  del  telaio 
(come  nella  flg.  93-94),  oppnr  oscillanti  attorno  a  perni 
attaccati  al  telaio  come  nella  flg.  140. 

Nell'albero  ed  in  un  pezzo  con  esso  sonvi  le  piccole  lere 
doppie  (Fr.  Doublé  leoier  da  frein  —  Ted.  Bremsdoppel' 
hébel  —  Ingl.  Bràke  double'lever)^  alla  cui  estremità  si  col- 
legano a  snodo  i  tiranti  di  pressione  o  di  eompreislone  a 
seconda  del  tipo  del  freno,  e  che  sono  attaccati  al  portaeeppo 


6tó 


„w«i» 


„«■>»"'  " 


«tB*»"' 


4^ 


MATBRIALB   RUOTABILB   DBLLB  STRADB   FBRRATB       551 

Qualunque  sia  la  classe  delle  vetture  soavi  delle  condi- 
zioni generali  cui  la  cassa  deve  soddisfare  quando  sia  messa 
sul  telaio. 

Prima  di  tutto  nessuna  parte  della  cassa  o  del  telaio 
deve  sporgere  dalla  sagoma  di  carico  (vedi  flg.  16). 

Fra  una  carrozza  e  l'altra  deve  esservi  modo  di  pas- 
sare all'esterno^  acciò  il  personale  del  treno  possa  accu- 
dire alle  proprie  incombenze  e  sorvegliare  il  treno. 

Per  ciò  nel  materiale  ordinario  vi  è  da  una  parte  e 
dall'altra  delle  vetture  una  banchina  coinè  b  della  fig.  92 
che  sporge  dalle  due  testate  della  carrozza,  tanto  da  per- 
mettere con  un  passo  non  tanto  lungo  di  andare  dalia  bau- 
china  di  una  carrozza  a  quella  della  susseguente^  senza 
pericolo  e  tenendosi  ai  gnidamani  longitudinali  che  trovansi 
su  tutte  le  carrozze  e  che  si  risvoltano  per  un  piccolo 
tratto  anche  nelle  testate. 

Sul  cielo  delle  vetture  e  per  permettere  il  facile  passaggio 
al  personale  incaricato  di  accendere  i  lumi  delle  carrozze, 
vi  ò  una  tavola  centrale,  che  pur  essa  sporge  tanto  da 
permettere  il  sicuro  passaggio  da  una  carrozza  all'altra 
di   uno  stesso  treno. 

Il  materiale  ordinario  dei  viaggiatori  ha  la  cassa  divisa 
in  scompartimenti,  ognuno  dei  quali  ha  due  porte^  una  per 
ogni  fianco  della  carrozza  e  per  queste  porte  si  ha  accesso 
allo  scompartimento,  sia  che  il  marciapiedi  della  Stazione 
si  trovi  a  destra  od  a  sinistra  della  direzione   del  treno. 

Per  facilitare  la  salita  agli  scompartimenti,  oltre  alla 
banchina  longitudinale  e  continua  su  accennata,  vi  sono 
delle  pedane,  come  P  della  fig.  02  dinanzi  ad  ogni  porta 
e  che  più  comunemente  hanno  la  forma  indicata  nelle 
fig.  93-04. 

Tanto  le  porte  esterne  delle  vetture,  come  le  pareti  la- 
terali degli  scompartimenti  sono  munite  di  aperture  o  fi- 
nestre che  si  chiudono  con  telaini  a  vetri,  i  quali  per 
lasciar  libera  l'apertura  possono  abbassarsi  in  apposita  sca- 
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Dalatara  praticata  nella  parete  stessa  delle  vetture  o  delle 
porte. 

In  tntte  le  carrozze  di  1*  Classe  italiane,  ed  anche  in 
molte  di  3*  e  2*  classe,  oltre  alla  chiusura  con  vetri  vi 
ha  nna  chiusura  con  persiane,  onde  proteggere  contro  la 
troppa  luce^  quando  le  tendine  che  si  hanno  dinanzi  ad 
ogni  finestra  non  sono  sufficienti.  Anche  le  persiane  si 
muovono  entro  apposite  scanalature  praticate  nelle  pareti 
laterali  delle  vetture  o  delle  porte. 

Oltre  il  materiale  ordinario  con  scompartimenti  e  detto 
del  tipo  inglese,  vi  ha  ora  in  esercizio  del  materiale  speciale, 
detto  americano,  ove  tutta  la  cassa  della  vettura  forma  uno  o 
due  soli  scompartimenti,   entro  i  quali  si  collocano  i  sedili. 

A  queste  carrozie  si  accede  da  terrazzini  posti  alle  te- 
state, ed  esse  hanno  due  sole  porte  nna  per  testata^  per 
entrare  negli  scompartimenti. 

I  terrazzini  hanno  invece  due  gradinate,  una  a  destra 
ed  una  a  sinistra,  e  sono  fatte  per  modo  che  se  una  di  queste 
carrozze  fosse  attaccata  ad  altra  del  tipo  normale,  si  possa 
facilmente  dalla  banchina  di  queste  passare  sulla  corri- 
spondente scalinata  del  terrazzino,  e  così  il  personale  del 
treno  può  sempre  recarsi  da  un  capo  all'altro  del  treno.  11 
passaggio  nella  vettura  del  tipo  americano  si  fa  anche 
dal  terrazzino  mediante  ponticelli  che  si  trovano  dirim- 
petto alla  porta  d'entrata  agli  scompartimenti. 

Altro  tipo  di  vetture  si  introduce  ora  nelle  ferrovie  e 
consta  di  una  cassa,  fatta  all'esterno  come  quella  delle 
vetture  americane,  mentre  nell'interno  vi  è  un  corridoio  late- 
rale che  dà  accesso  a  tanti  scompartimenti  del  tipo  inglese. 

Nei  treni  oltre  alle  carrozze  per  i  viaggiatori  sonvi  i 
così  detti  bagagliai  (fig.  147-149),  che  sono  destinati  a 
ricevere  i  bagagli  e  che  servono  anche  per  una  parte  del 
.  personale  del  treno.  La  forma  esterna  della  cassa,  per  quel 
che  concerne  Tintercomunicazione,  è  analoga  a  quella  già 
indicata  per  le  carrozze,  e  ciò  tanto  pel  tipo  inglese  che 
pei  tipo  americano  od  intercomunicante. 
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IllaraiHuIonfl  delle  Tettare  e  del  earrl  a  bagagli. 

L'illnmi nazione  si  fa  mediante  lampade,  la  cui  forma 
generale  è  indicata  nelle  flg.  150-151.  Kssa  consta  di  un 
cilindro  che  si  adatta  ad   an'apertara  praticata  nel  cielo 


-  LuDpade  ordlnulfl  par  Tettare. 

della  carroKsa  e  corrisponde  ate  quasi  sempre  al  centro 
degli  scompartimenti.  Questo  cilindro  è  chiuso  inferior- 
mente da  una  coppa  in  oristallo,  BopraHa  qoale  poggia  la 


^;X_J 


Ftg'.  153.  —  (^imballti  p«[  limpida  IntariM  di  nttan. 

lampada  propriamente  detta,  che  dicesi  ciambella  e  che 
è  rappresentata  nelle  flg.  152-155;  essa  ha  in  sé  il  ser- 
batoio per  l'olio  e  il  portalncignolo.  ^  Il  cilindro  sa  in- 
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dicato  è  chiuso  superiormente  da  un  cappello  metallico 
che  può  aprirsi  attorno  alla  cerniera  v  (fig.  151),  e  che 
contiene  il  riflettore  /,  il  quale   riflette    nello  scomparti- 


Fig.  158. 

mento  la  luce  del  lucignolo.  Un  camino  d  in  metallo  rac- 
coglie i  gas  caldi  e  li  istrada  fuori  della  lampada.  11  camino 


mg:  164. 


Fig.  155. 


è  protetto  dall'entrata  diretta  dell'aria  quando  il  treno  è 
in  viaggio  mediante  una  cappa  conica  e. 
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Nonostante  la  grande  moltiplicità  di  tipi  per  lampade 
ad  olio  delle  vetture  ferroviarie,  pure  non  ve  ne  ha  al- 
;  euno  che  presenti  tatti  i  requisiti  voluti  di  sicurezza  e  fa- 
icilità  di  manovra  e  manutenzione,  ecc.  ecc.  Si  è  per  questo 
!f  motivo  che  oggidì  tutte  le  ferrovie,  in  attesa  che  faccia 
^[progressi  Tapplicazione  della  luce  elettrica  mediante  ao- 
rj  cumulatori,  ai  treni  ferroviari,  stanno  adottando  Tillumi- 
ì  Inazione  a  gas,  servendosi  di  gas  ricco  preparato  apposita- 
f^^  mente  e  che  è  compresso  a  6  e  più  atmosfere  in  appositi 
k!i  serbatoi  che  si  hanno  in  ogni  carrozza^  mentre  la  fabbri- 
1  icazione  ò  concentrata  in  pochi  punti  della  rete. 

I 

Biscaldamento  delle  vetture. 

R 

~.\  In  Italia  il  riscaldamento  si  fa  mediante  scaldini  pieni 
^'  jdi  acqua  calda,  che  si  mettono  negli  scompartimenti  e  che 
> [vengono  cambiati  in  determinate  stazioni  della  rete.  Il  ri- 
[^'ìècaldamento  si  fa  o  direttamente  in  apposita  caldaia  op- 
^f^lpure  iniettando  negli  scaldini  un  getto  di  vapore  fino  a 
v-{Che  l'acqua,  che  negli  scaldini  è  contenuta,  siasi  riscaldata 
'lai  grado  voluto. 
h  In  certe  vetture  di  lusso  si  ha  il  riscaldamento  a  circo- 
t-lazione  d'acqua  riscaldata  da  una  stufa  collocata  nella 
':;  vettura. 

L-|.  Si  studia  ora  in  diverse  ferrovie,  ed  anche  in  Italia,  la 
|<  applicazione  del  riscaldamento  a  vapore  prendendolo  diret- 
^ riamente  dalla  locomotiva  e  distribuendolo  con  appositi  tubi 
l|'in  tutte  le  carrozze  del  treno. 

|:  
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Le  vetture  delle  diverse  categorie  vengono  contrasse- 
gnate con  lettere  o  marche,  le  quali,  per  il  materiale  delle 
ferrovie  italiane  sono  le  seguenti: 

B.  M.  B.  À. 

Bete  Hed.  Bete  Adr. 

Carrozze  salon S  AS 

»      di  1*  classe  semplici A  A 

»  »   '        con  scompartimenti  a  letto      A;  AL 

»  »  con  ritirata Ar  AR 

»           »           con  balconata  e  ritirata .    .  Abr  — 
»           y>           con  corridoio  laterale  e  ri- 
tirata     Acr  — 

»  »  per  linee  secondarie  ...      A«  AN 

»        miste  di  1»  e  2*  classe AB  AB 

»  »  peramriialati —  ABM 

»  f  con  ritirata ABr  ABR 

»  »  per  linee  secondarie  .    .    .  AB»  ABN 

»  »  con  letti —  ABL 

»        bagagliai  e  3*  classe,  treni  secondari  CD»  DN 

»        delle  tre  classi  a  2  piani ABC  — 

5>        di  2»  e  3»  classe —  BC 

»        di  2»  classe  e  per  uso  postale    .    .    .  BU  — 

»  »  ordinarie B  B 

»           »           con  balconata  e  ritirata .    .  BBftr  — 
»           »           con  corridoio  laterale  e  ri- 
tirata      BBcr  — 

»  »  per  treni  secondari    .    .    .  B«  BN 

»  »  con  ritirata Br  BR 

»        diacciasse     .........  G  G 

»  »  per  treni  secondari    .    .    .  Gt  GN 

»        miste  di  1»,  2*  e  3*  classe  per  treni  —  — 

secondari —  ABGN 

»        di  4»  classe E  E 

>>        postali U  U 

Carri  a  bagaglio D  D 

»        »        con  scompartimento  postale .    .  —  DU 

»        »        con  ritirata DDr  DDr 

»       »        con  corridoio  laterale  ....  DDc  — 
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Osservazioni  generali  per  la  Rete  Mediterranea.  —  Se 
una  carrozza  ha  tre  assi  si  ripete  due  volte  la  lettera  indicante 
la  classe,  se  le  carrozze  sono  di  una  sola  classe;  cosi  SS  vuol 
dire  un  salon  a  tre  assi.  Se  invece  la  carrozza  è  mista  si  ripete 
due  volte  la  prima  lettera  della  marca,  cosi  AAB  vuol  dire  una 
carrozza  mista  a  tre  assi  di  1^  e  2^  classe. 

Le  carrozze  a  quattro  assi,  o  con  due  carrelli,  si  indicano  con 
tre  volte  la  lettera.  Cosi  SSS  vuol  dire  un  salone  a  quattro  assi. 

Il  freno  si  indica  con  un  esponente,  e  le  indicazioni  normali 
sono:  F  pel  freno  a  mano,  Y  pel  freno  a  vuoto,  e  G  pel  freno  ad 
aria  compressa  Westinghouse.  L'illuminazione  a  gas  si  segna  con 

PC 

un  g^  come  indice  in  basso.  CSosì  la  marca  BB^      indica  una  car- 

"  brg 

rozza  a  tre  assi  di  2*  classe  col  freno  a  mano  e  Westinghouse  e 
munita  di  balconata,  di  ritirata  e  di  illuminazione  a  gaz. 


Carri  da  merci» 

Le  casse  per  i  carri  devono  aver  forme  adatte  per  il 
genere  di  mero!  che  essi  devono  caricare.  Noi  indicheremo 
le  principali. 

1)  Carri  scadérle  (fig.  156-158)  (Fr.  Wagons  éeuries 

—  Ted.  Pferdwagen  —  Ingl.  Horse-earriagea)  sono  de- 
stinati al  trasporto  dei  cavalli.  In  essi  gli  stalli  (Fr.  Stalle» 

—  Ted.  Pfer datali  —  Ingl.  Stahles)  possono  essere  di- 
sposti o  trasversalmente  all'asse  longitudinale  della  cassa 
come  nella  figura,  oppure  parallelamente. 

Gli  staUl  sono  con  le  pareti  laterali  imbottite  e  conten- 
gono le  mangiatoie^  gli  abbeveratoi  ed  il  modo  di  illumi- 
narne rinterno  senza  pericolo  d'incendio.  Anzi  le  finestre 
laterali  si  coprono  all'esterno  di  una  specie  di  cappuccio 
in  lamiera  per  evitare  che  le  scintille  che  vengono  dalla 
locomotiva  penetrino  nella  cassa  ed  appicchino  il  fuoco  al 
fieno. 

Carri  ehlasi  da  bestiame  (Fr.  Wagon»  à  bestiaux  — 
Ted.  Bedeekte  Viewagen  —  Ingl.  Cattle-Waggona), 
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Carri  chinsi  da  merel  (Fr.  Wagons  fermés  et  eouverts 
à  marehandises  —  Ted.  Bedeehte'Gutterwagen  —  Ingl. 
Covered  good-Waggons  (flg.  159). 

Carri  per  trasporto  pecore  e  bestiame  minuto  (Fr.  Wa- 
gons à  mouions  —  Ted.  Viehwagen  nUt  Deehen  und 
Lattenversehalung). 

Carri  pel  trasporto  di  carbone  (Fr.  Wagons  à  houilk^ 
à  coke,  à  charbon  —  Ted.  Kohlenwagen  —  Ingl.  Coal- 
wagons)  (flg.  95-97). 

Carri  piatti  con  sponde  basse  (Fr.  Wagons-plats  — 
Ted.  Niederbord'Wagen), 

Carri  piatti  senza  sponde. 

Carri  a  bilieo  per  legnami  e  per  pezzi  lunghi  (Fr.  Wa- 
gons platformes  —  Ted.  Kipptoagen). 

Carri  da  ghiaia  (Fr.  Wagons  à  ballasi  —  Ted.  Kies" 
wagen  —  Ingl.  Ballast- wa-gons). 

Carri  per  trasporto  aequa. 

Carri  per  trasporto  catrame. 

Carri  per  trasporto  acidi. 

Carri  per  trasporto  Tino  in  serbatoi. 

Carri  per  derrate  alimentari. 

Carri  di  servizio  per  la  yisita  delle  gallerie. 

Carri  spazzanere  (Fr.  Wagons  chasse  neìge  —  Ted. 
Sehneepjlug  —  Ingl,  Snow  — plough),  che  possono  essere 
o  specialmente  fatti,  come  nelle  flg.  160-162,  oppure  con- 
sistere in  un  carro  piatto  cui  siasi  applicato  un  aratro 
spazzaneve,  come  nelle  flg.  163-165  (1). 


(1)  I  limiti  della  presente  opera  ci  impediscono  di  entrare  in 
particolari  sulla  costruzione  delle  casse  dei  carri  e  quindi  ci  con- 
tenteremo di  aver  enumerato  solo  i  più  usati. 


\ 
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Marehe  del  oarrNmeroi  nelle  ferrerie  Italiane. 

Come  abbiamo  fatto  per  ]e  carrozse,  indicheremo  anche 
per  i  carri  la  marcatura  adottata  dalle  ferrovie  italiaDe  per 
i  tipi  principali. 

R.  M.  R.  A. 

Bete  Med.     Rete  Adr. 

Garrì  chiusi  per  merci H  Q 

»         »     per  merci  e  bestiame HB  G 

»     scuderìe G  S 

»     chiusi  per  carni  macellate Hm  — 

»         »     per  pollame  vivo HBp  — 

»  »     per  derrate  alìmentarì      .    /  .    .  BBd  F 

»         »     per  carrozze  di  città H  Qh 

»  a  gabbia  per  piccolo  bestiame    .    .    .    .  T  P 

»     scoperti  a  sponde  alte L  M 

»  i>      Si  sponde  basse  e  mezzane  .    .    .  N  M^ 

»  »      a  sponde  basse  e  mezzane  mobili  Nt  Mt 

»  piatti  colle  sponde  di  testa  mobili  .    .    .  N<  Wt 

»  1^    colle  sponde  laterali  mobili  .    .    .  N<  Vi 

»  »    con  tutte  le  sponde  mobili     ...  N;  V 

»  »    senza  sponde No  Vs 

)>     per  trasporto  acidi 0  — 

»     piatti  con  bilico NB  VB 

»         »    con  carrelli NNNo  0 

»     scoperti  per  trasporto  massi P  — 

>     attrezzi K  — 

»     per  trasporto  petrolio W  — 

»     da  ghiaia Q  T 

»     per  trasporto  piattaforme M  Tp 

»     per  visita  gallerìe V  Y 

»     per  trasporto  catrame Y  — 

»     per  trasporto  acqua RR  L 

»     spazzaneve Z  Z 

Anche  per  i  carrì  Tindicazione  dei  freni  si  fa,  presso  le  fer- 
rovie della  Rete  Mediterranea,  con  un  esponente.  Cosi  HFC  vuol 
dire  un  carro  chiuso  da  merci  con  freno  a  mano  e  freno  Westinghouse 
ed  HFV  vuoi  dire  un  carro  chiuso  di  merci  col  freno  a  mano  e 
freno  continuo  a  vuoto. 


APPENDICE  n 


Storia  della  Locomotiva 


Nei  trasporti  di  grossi  pesi  si  dovette  nataralmente  pen- 
sare al  modo  di  eseguir  tali  trasporti  impiegandovi  il 
mioor  sforzo  possibile.  Di  qui  l'idea  di  operare  il  trasporto 
non  trascinando  direHamente  i  pesi,  bensì  collocandoli  sa 
veicoli  muniti  di  mote  e  perciò  convertire  l'attrito  di  stri- 
sciamento in  quello  di  molto  inferiore  di  rotolamento. 

Non  è  certo  possibile  il  precisare  a  qual'epoca  debbaà 
ascrivere  Tinvenzione  dei  veicoli  con  ruote;  quel  che  si 
può  asserire,  anche  con  documenti  storici,  si  ò  che  tali 
veicoli  esistevano  anche  2000  anni  prima  di  Cristo. 

Come  ò  noto,  un  veicolo  si  muove  tanto  più  facilmente 
quanto  più  la  superficie  sulla  quale  deve  muoversi  ò  piana 
e  liscia;  quindi  fin  dai  primi  tempi  dell'uso  dei  veicoli 
vediamo  come  si  cercasse  di  far  a  poco  a  poco  le  strade 
piane  e  possibilmente  liscie. 

Se  la  strada  non  ha  una  superficie  solida  ed  una  con- 
veniente costruzione  vi  si  formano  col  tempo  dei  solchi 
prodotti  dal  continuo  passaggio  delle  ruote  dei  veicoli,  e 
questi  solchi  sono  tanto  più  profondi  quanto  più  ò  limitata 
la  larghezza  della  strada,  per  cui  tutti  i  veicoli  devono 
passare  per  i  solchi  lasciati  dai  precedenti.  Vediamo  quindi 
tali  solchi  marcatissimi  nelle  strade  di  Pompei,  tuttoché 
esse  fossero  lastricate,  e  ciò  a  motivo  della  poca  larghezza 
delle  strade  che  non  permetteano  ai  veicoli  di  spostarsi 
dalla  via  ad  essi  tracciata  appunto  dai  solchi. 

In  certi  paesi  molto  commerciali  si  pensò  di  por  riparo 
alla  formazione  dei  solchi^  collocando  sulla  strada  due  lon- 
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gariD6  di  legno  a  distanza  conveniente  perchè  su  di  esse 
potessero  scorrere  le  ruote  dei  veicoli.  Su  di  tali  longarine 
i  veicoli  si  muovevano  con  mag^^rior  facilità;  e  per  impe- 
dire che  le  ruote  deviassero  da  quelle  traccio  segnate  dalle 
longarine,  queste  vennero  munite  di  un  orlo  o  risvolto  che 
limitasse  la  larghezza  della  strada  per  le  ruote.  In  qualche 
posto  le  longarine  non  erano  al  livello  della  strada,  hensi 
in  rialzo,  ed  in  allora  si  munivano  le  ruote  di  un  risvolto 
per  ottenere  lo  stesso  effetto  che  si  aveva  col  munire  di 
un  risvolto  le  longarine. 

Simil  genere  di  strada  trovava  per  lo  più  la  sua  appli- 
cazione negli  stretti  sentieri  delle  miniere,  dove,  oltre 
alla  facilità  del  movimento  dei  carretti,  era  necessario 
mantener  anche  la  direzione  voluta,  e  ciò  per  ragioni  di 
sicurezza  neiresercizio. 

Nel  1650  si  venne  per  primo  in  Inghilterra  neiridea  di 
proteggere  le  longarine  di  legno  contro  l'usura  prodotta 
dalle  ruote  dei  veicoli,  mediante  un  rivestimento  di  pezzi 
di  ferro  piatto  inchiodati  alle  longarine  ;  però  una  tal  mo- 
dificazione si  applicava  per  lo  più  solo  nelle  curve  od  in 
quei  posti  ove  le  longarine  di  legno  erano  più  soggette  a 
deperimento.  In  quei  tempi  in  cui  il  legname  era  abbon- 
dante ed  a  buon  mercato  non  veniva  neanche  in  idea  di 
far  le  longarine  in  ferro  il  cui  prezzo  era,  in  confronto 
di  quello  del  legno,  eccessivamente  alto. 

Nelle  vie  praticate  nell'interno  delle  miniere  le  longa- 
rine erano  in  rilievo  e  le  ruote  erano  munite  d'orlo  per 
obbligarle  a  contenersi  sulle  due  longarine;  invece  nelle 
vie  esterne  si  era  sulle  longarine  che  mettevasi  il  risvolto 
per  trattenere  lateralmente  le  ruote. 

Questo  stato  di  cose  durò  oltre  a  100  anni,  e  si  fu  solo 
dopo  quell'epoca  che  si  pensò  in  Inghilterra  di  sostituire 
le  longarine  di  legno  con  pezzi  di  ferro.  Ma  invece  di 
usare  il  ferro  fucinato  si  adoperò  la  ghisa  (1767)  per  ri- 
coprire le  longarine  di  legno. 

Padda  e  Siltola,  LocomoUta,  III.  86 
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Ben  presto  si  riconobbe  che  queste  nuove  longarine, 
oltre  alla  maggior  durata,  presentavano  il  vantaggio  di 
opporre  all'attrito  una  minor  resistenza,  facilitando  cosi 
la  trazione  dei  veicoli,  diminuendo  le  spese  di  trasporto  e 
quelle  di  manuntenzione. 

Nel  1776  venne  costruita  da  Ben  Curr^  nelle  miniere 
di  Sheffield,  la  prima  ferrovia  con  rotaie  tutte  in  ghisa  e 
munite  di  risvolto  laterale  per  contenere  le  ruote  dei  vei- 
coli. Lo  scartamento  era  di  5  piedi  inglesi,  ed  esso  venne 
più  tardi  adottato  anche  per  le  ruotaie  con  testa  piatta,  nelle 
quali^  deducendo  la  larghezza  della  ruotala,  si  aveva  £ra 
le  teste  delle  ruotaie  dalla  parte  interna  lo  scartamento 
di  4'  8  Va''  =  1,437,  che  d'allora  in  poi  venne  adottato 
per  quasi  tutte  le  altre  ferrovie  del  mondo  (1). 

Le  ruotaie  di  Ben  Gurr  poggiavano  su  longarine  di 
legno;  più  tardi  si  diede  loro,  per  una  lunghezza  di  1  metro, 
al  di  sotto,  una  costola  e  si  appoggiavano  le  estremità  sa 
dadi  di  pietra  ;  in  seguito  si  diede  alle  ruotaie  la  forma 
di  cassa  e  si  misero  direttamente  nel  suolo  stradale  senza 
alcun  appoggio  intermedio  (1813). 

Le  ruotaie  con  orlo  laterale  potevano  esser  percorse 
anche  dai  veicoli  ordinari,  il  che  era  un  vantaggio;  pare 
tal  forma  non  si  mantenne,  perchè  su  quelle  ruotaie  si 
accumulava  polvere  e  fango,  che  facilitavano  i  deviamenti 
dei  veicoli,  cosa  che,  coll'aumento  di  portata  assegnato  ai 
veicoli,  riesci  va  più  incomoda  per  l'esercizio  e  sgradevole: 
si  fu  per  questo  motivo  che  si  tornò  all'antica  forma  di 
ruotaie  senza  orlo,  munendo  invece  di  orlo  le  ruote. 

Le  ruotaie  adatte  a  questo  scopo,  erano  di  ghisa  e 
lunghe  fino  ad  1.50;  si  poggiavano  sul  suolo^  assicurando 

(1)  In  alcune  brevi  linee  Inglesi  si  ha  tuttora  la  larghezza  di 
2.133  per  le  strade:  in  Irlanda  di  1.600, in  Russia  1.820  ed  1.520, 
in  Spagna  e  Portogallo  1.675.  Il  Congresso  ferroviario  del  1886 
propose  per  larghezza  normale  nel  servizio  cumulativo  Europeo  la 
quota  di  1.431. 
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le  estremità  su  cuscÌDettì  par  di  ghisa  che  erano  alla  lor  volta 
assicurati  a  dadi  di  pietra,  con  chiavarde  e  cunei  di  legno. 

Le  prime  società  di  strade  ferrate  che  costruirono  si- 
mili vie  lunghe  da  15  a  20  chil.  sorsero  in  Inghilterra 
negli  anni  1801-1802. 

La  nota  proprietà  della  ghisa,  cioè  la  fragilità  e  quindi 
tendenza  alla  rottura,  fece  si  che  per  poco  tempo  tal  ma- 
teriale fu  impiegato  come  ruotale  di  ferrovia;  e  già  nel 
1808  incominciarono  ad  applicarsi  le  rnotaie  di  ferro  fu- 
cinato, la  cui  sezione  era  un  rettangolo. 

Nel  1820  lohn  Benkinshaw  inventò  il  modo  di  lami- 
nare ruotale  lunghe  15'  ed  a  sezione  a  forma  di  fungo. 
Solo  la  lunghezza  offriva  un  notevole  vantaggio  sulle  ruo- 
tale corte  fino  allora  adoperate,  perchò  diminuivasi  cosi  il 
numero  dei  giunti.  Anche  queste  ruotale  poggiavano  su 
cuscinetti  in  guisa  che  od  erano  assicurati  a  dadi  di  pietra 
oppure  su  traverse  di  legno. 

Roberto  Siephenson^  il  celebre  figlio  di  Giorgio  Ste- 
phenson,  fu  il  primo  ad  impiegare  ruotale  con  sezione 
simmetrica.  Esse  poggiavano  su  cuscinetti  di  ghisa  assicu- 
rati a  traverse  di  legno  e  venivano  fissate  sui  cuscinetti 
mediante  cunei. 

Vediamo  da  ciò  come  la  questione  di  saper  se  le  ruo- 
tale poggino  meglio  su  longarine,  o  su  traverse,  o  su 
dadi  di  pietra,  o  se  per  ultimo  possano  poggiare  diretta- 
mente sul  suolo  stradale  senza  alcun  intermezzo,  erasi 
presentata  alla  mente  dei  tecnici  che  per  primi  si  occu- 
parono di  ferrovie,  ed  è  anche  oggidì  un  argomento  di 
discussione  fra  i  moderni  ingegneri,  senza  che  siasi  venuto 
ad  una  conclusione  decisiva. 

In  America,  ove  trovavasi  legname  in  abbondanza  ed  a 
buon  mercato,  mentre  il  ferro  era  raro  e  costoso,  si  co- 
minciò dairimpiegare  per  le  ferrovie  delle  ruotale  di 
legno  che  avevano  una  testa,  un  gambo  ed  una  larga  base. 
Vignole  introdusse  questa  forma  di  ruotale  in  Europa,  ove 
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però  esse  furono  eseguite  in  ferro  fucinato.  La  forma  è 
tuttora  in  uso  e  porta  il  nome  di  ruotata  Vignale  per  di- 
stinguerla da  quella  a  fungo  simmetrico  o  di  altra  sezione. 
La  ruotala  Vignole  poggia  su  traverse  di  legno,  alle  quali 
viene  assicurata  mediante  arpioni.  Le  estremità  delle  ruo- 
taie  sono  bucate  e  vengono  fra  loro  collegate  con  chia- 
varde 0  coprigiunti  detti  stecche,  come  già  vedemmo. 

Nei  paesi  poveri  di  legname  le  traverse  in  legno  giun- 
sero a  prezzo  tale  da  far  pensare  se  non  fosse  conveniente 
sopprimere  il  legno  in  tutto  l'armamento  delle  strade  fer- 
rate, e  quindi  già  dalla  prima  metà  del  nostro  secolo  si 
fanno  tutti  gli  sforzi  possibili  per  avere  un  sicaro  ed  eco- 
nomico armamento  completamente  metallico. 

I  primi  veicoli  delle  ferrovie  erano  piccoli  e  leggeri^ 
specialmente  fin  a  tanto  che  le  ruotale  e  le  raote  erano 
di  ghisa.  Le  ruote,  che  in  alcuni  casi  erano  pur  di  legno 
con  cerchioni  di  ferro,  si  facevano  fisse  all'asse,  per  cui 
si  è  questo  che  girava  nei  fusi  posti  in  apposite  boccole. 

La  trazione  nei  primi  tempi  si  faceva  a  braccia  d'oo- 
mini  0  con  animali  da  tiro;  nelle  pendenze  la  via  si  fa- 
ceva a  doppio  binario,  e  sulla  parte  più  alta  di  essa  si 
metteva  un  argano,  per  cui  mediante  funi  da  un  capo  si 
attaccava  il  treno  ascendente,  e  dall'altro  quello  discen- 
dente. Per  tal  modo  quest'ultimo  treno  contribniva  col 
suo  peso  ad  agevolare  la  salita  del  treno  ascendente,  lo 
alcuni  casi  Targano  era  mosso  o  da  una  macchina  a  va- 
pore 0  da  una  idraulica. 

Non  è  qui  il  caso  di  dilungarci  troppo  sulla  storia  dei 
veicoli  ferroviari  o  sulle  trasformazioni  che  essi  subirono 
sia  nella  distribuzione  interna  che  nel  peso  morto.  Per  lo 
scopo  cui  è  destinato  questo  libro^  riteniamo  essere  più 
utile  conoscere  per  qaali  tipi  principali  si  venne  man  mano 
sviluppando  la  macchina  locomotiva. 

L'idea  di  utilizzare  il  vapore  per  mettere  in  moto  no 
veicolo  è  anteriore  al  1700  ;  e  si  ha  conoscenza  degli  espe- 
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rimenti  più  o  meno  importanti  che  sono  dovuti  special- 
mente a  Saverj,  Denis  Papin  ed  altri.  Essi  però  non  riu' 
scirono  ad  una  vera  e  pratica  applicazione^  la  quale  invece 
fu  fatta  per  primo  dall'ingegnere  Cugnot\,  che  provò  il 
primo  carro  mosso  dal  vapore  sulle  strade  di  Parigi  nel 
1768.  L'apparecchio  del  Cugnot,  che  tuttora  si  conserva 
nei  Musei  di  Parigi,  se  non  altro  servi  a  richiamare  l'at- 
tenzione dei  meccanici  sulla  possibilità  di  dar  moto  ad  un 
carro  servendosi  della  forza  del  vapore. 

Nel  1772  Oliver  Eoans^  in  America,  costruì  pure  un 
carro  a  vapore.  James  Watt,  il  celebre  inventore  delle 
macchine  a  vapore  ed  il  suo  compagno  di  studio  William 
Murdock  presero  brevetto  nel  1784  per  una  macchina  a 
vapore  destinata  a  far  muovere  i  veicoli  sulle  strade  or- 
dinarie; però  essi  non  attuarono  la  lo^o  invenzione.  Se- 
condo deducesi  dal  brevetto,  gli  inventori  volevano  appli- 
care come  motore  del  carro  una  macchina  a  bassa  pressione, 
come  quella  solita  del  Watt:  ma  nel  procedere  all'appli- 
cazione urtarono  contro  difficoltà  che  essi  non  furono  in 
grado  di  superare. 

Oliver  Evans,  l'americano  su  menzionato,  scoprì  la  mac- 
china ad  alta  pressione,  ma  senza  condensazione,  e  tal 
macchina  applicò  egli  al  carro  a  vapore  da  lui  costruito 
nel  1799;  pure  si  può  asserire  che  l'introduzione  della 
prima  sua  locomotiva  si  deve  far  rimontare  solo  all'anno 
1803  ;  tal  macchina  aveva  pur  denominazione  Oructor  Am- 
phibolos  perchò  era  fatta  per  modo  che,  non  solo  poteva 
muoversi  sulla  strada  ordinaria,  ma  bensì  anche  sull'acqua, 
mediante  una  ruòta  a  palette  mossa  dal  vapore  e  che  tro- 
vavasi  sulla  parte  posteriore  della  macchina  che  aveva  la 
forma  di  una  barca,  sostenuta  da  quattro  ruote.  Ma  le 
invenzioni  di  Oliver  Evans,  che  più  tardi  gli  fruttarono 
dal  Congresso  degli  Stati  Uniti  il  titolo  onorifico  di  Be- 
nefattore  della  patria^  non  trovarono  in  quell'epoca  Tap- 
poggio  dei  capitalisti,  e  quindi  il  povero  inventore  morì 
nel  1819  senza  aver  potuto  dar  sviluppo  al  suo   trovato. 
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Verso  la  stessa  epoca  altri  ÌDgegneri  tentarono  la  so- 
luzione del  medesimo  problema  in  Inghilterra;  così  ve- 
diamo il  Trevethiek^  scolaro  di  Murdoch,  studiare  dal  1S02 
al  1804  un  carro  a  vapore  che  venne  messo  in  servizio 
nella  contea  di  Wales.  La  macchina  adoperata  era  a  sem- 
plice cilindro  e  ad  alta  pressione.  La  caldaia  era  a  ritomo 
di  fiamma  secondo  il  tipo  proposto  in  America  da  Evans, 
e  che  in  seguito,  a  motivo  della  grande  diffusione  che 
ebbe  in  Inghilterra  nella  provincia  di  Cornovaglia,  venne 
ordinariamente  designata  col  titolo  di  Caldaia  Cornova- 
glia, L'asta  dello  stantuffo  della  macchina  di  Trevethick 
(macchina  che  si  conserva  tuttora  nei  musei  di  Londra) 
metteva  in  moto  una  traversa,  la  quale  scorrea  fra  dne 
guide,  e  mediante  due  aste  applicate  alla  manovella  dei- 
Tasse  motore  facea  girare  le  ruota  ed  avanzare  il  carro.  La 
trasmissione  alle  ruote  non  ò  però  diretta,  bensì  è  otte- 
nuta mediante  ingranaggi.  Oltre  ciò  si  osserva  nella  mac- 
china una  pompa  ed  una  distribuzione  automatica  a  val- 
vola. Il  vapore  dopo  aver  lavorato  nel  cilindro  era  mandato 
nel  camino. 

Fin  verso  il  1813  si  credeva  generalmente  che  rattrito 
fra  le  ruote  e  le  ruotaie  fosse  cosi  debole  che  in  una  mac- 
china a  vapore  posta  sulle  ruotaie  le  ruote  avrebbero  gi- 
rato attorno  a  se  stesse  {schleudern- patinare);  questo  pre- 
giudizio influì  grandemente  a  ritardare  il  progresso  nelle 
applicazioni  fatte  per  trovare  un  carro  motore  a  vapore 
sulle  ruotaie. 

Allo  scopo  di  ottenere  un  attrito  più  intenso,  i  signori 
Trevethick  e  Vivian  immaginarono  di  fare  i  cerchioni  colla 
superficie  di  rotolamento  non  liscia;  per  lo  stesso  motivo 
nel  1811  il  Blenkinsop  munì  una  delle  ruotaie  di  denti, 
facendone  così  una  vera  asta  dentata,  nella  quale  si  im- 
pigliavano i  denti  di  una  ruota  messa  in  movimento  dalla 
locomotiva. 

Guglielmo   ed    Edoardo    Clapmann,  nel  1812,  ricorsero 
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airaiuto  di  una  catena  che  giaceva  fra  le  due  ruotale  e 
che  veniya  avvolta  ad  un  asse  collocato  nella  parte  infe- 
riore della  locomotiva;  ma  T eccessivo  attrito  prodotto 
dalla  catena  fece  si  che  Tesperimento  non  potò  aver  alcun 
felice  risultato  e  le  prove  furono  abbandonato  dagli  inventori. 

Nel  1813,  Bruntun  fabbricò  una  loco  lotiva  ohe  pog- 
giava sopra  quattro  ruote  e  non  aveva  che  un  solo  cilindro 
motore.  L'asta  dello  stantuffo  si  muoveva  verticalmente 
airindietro  ed  era  collegata  con  due  pattini,  i  quali  pun- 
tando alternativamente  contro  il  suolo  producevano  il  mo- 
vimento della  locomotiva  ad  imitazione  di  quello  ottenuto 
collo  gambe  degli  animali. 

La  medesima  idea  venne  riprodotta  nel  1822  dal  mec- 
canico Davide  Gordon,  e  più  tardi,  nel  1878,  la  si  vedeva 
applicata^  neirEsposizione  di  Parigi^  ad  un  modello  di  lo- 
comotiva, ove  però  i  pattini  erano  quattro  invece  che  due. 

Nel  1813  vennero  fatti  per  primo  da  Blackett  dei  ten- 
tativi per  far  correre  la  locomotiva  senza  aver  bisogno  di 
aste  dentate,  di  catene  o  simili  mezzi,  e  ciò  per  provaro 
se  veramente  le  ruote  della  macchina  avessero  a  girare  a 
vuoto  sulle  ruotale  senza  avervi  aderenza  come  era  a  quei 
tempi  credenza  generale.  Gli  sforzi  di  Blaokett  furono 
coronati  di  successo,  e  se  ne  dedusse  che  Tattrito  fra  ruote 
e  ruotale  non  solo  era  tanto  intonso  da  permettere  ohe  la 
locomotiva  prendesse  a  so  un  movimento  di  translazione, 
ma  che  anzi  oravi  un'eccedenza  da  potersi  utilizzare  per 
far  trascinare  un  treno  in  linea  piana  o  oon  pendenza  li- 
mitata. 

La  prima  locomotiva  ohe  funzionò  sotto  razione  della 
semplice  aderenza  aveva  un  solo  cilindro  ed  un  volante 
destinato  a  compensare  le  Irregolarità  neiraziono  del  va- 
pore sullo  stantuffo.  Se  al  momento  in  cui  la  macchina  si 
doveva  fermare,  la  manovella  si  trovava  al  punto  morto^ 
era  necessario  ricorrere  alle  leve  per  poter  rimettere  in 
moto  la  macchina. 
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Giorgio  Stephenson  fabbricò  nel  1814  ana  locomotiva 
con  due  cilindri  che  fa  messa  in  esercizio  nel  25  luglio 
di  queiranno.  Il  cilindro  aveva  il  diametro  di  8''  e  la 
corsa  di  2'.  La  caldaia  cilindrica  di  8'  di  lunghezza  aveva 
un  diametro  di  3' 8''  ed  un  focolaio  cilindrico  di  20''  di 
diametro.  Il  movimento  dello  stantuffo  era  trasmesso  da 
bracci  motori  e  da  manovelle  a  due  ruote  dentate  in- 
filate nello  stesso  asse  delle  manovelle  e  che  venivano  ad 
ingranare  con  due  ruote  dentate  poste  suH'albero  motore 
della  locomotiva;  i  cilindri  erano  verticali.  Questa  mac- 
china in  confronto  di  quella  ad  un  solo  cilindro  aveva  il 
grande  vantaggio  della  regolarità  nel  movimento.  Essa 
trainava  8  vagoni  carichi,  del  peso  di  30  tonnellate,  alla 
velocità  di  4  miglia  inglesi  all'ora  (6436  metri). 

Dopo  che  si  ebbe  la  persuasione  che  l'attrito  delle  ruote 
sulle  rotaie  era  abbastanza  intenso  si  abbandonarono  tosto 
gli  impianti  di  aste  dentate,  le  quali  causavano  un  rumore 
grandissimo  o  dei  frequenti  urti,  mentre  lasciavano  la  lo- 
comotiva quasi  senza  sostegno. 

Stephenson  e  Dodds  nel  1815  fabbricarono  una  tal  mac- 
china senza  ruote  dentate.  1  due  cilindri  a  vapore  erano 
verticali  sopra  la  caldaia,  ed  uno  davanti  e  l'altro  dietro 
alla  medesima  caldaia  cui  erano  assicurati.  Ogni  gambo 
di  stantuffo  era  collegato  con  un  pezzo  trasversale,  alle  cui 
estremità  erano  attaccati  dei  bracci  motori  che  si  univano 
a  snodo  con  manovelle  fìsse  alle  razze  delle  ruote.  Le  ma- 
novelle erano  ad  angolo  retto  fra  di  loro  ed  erano  man- 
tenute in  questa  posizione  da  un  braccio  d*accoppiamento 
0  da  una  catena  senza  fine  che  correva  su  due  ruote  den- 
tate poste  sugli  assi  motori^  per  cui  il  movimento  di  uno 
di  essi  era  comunicato  all'altro. 

Questo  tipo  di  locomotiva  aveva  in  principio  4  ruote 
accoppiate,  poi  6  e  perfino  8,  allo  scopo  di  meglio  ripar- 
tirne il  peso  sulle  ruotaie  allora  assai  deboli. 

Nel  1820  Griorgio  Stephenson   fabbricò    una   locomotiva 
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la  oui  caldaia  aveva  un  tubo  interno  costituente  il  foco- 
laio. La  caldaia  poggiava  su  un  telaio  prima  fatto  in  legno 
poi  io  ferro,  e  in  tal  locomotiva  per  la  prima  volta  si  ap- 
plicarono delle  molle  al  di  sopra  delle  boccole^  permettendo 
cosi  al  telaio  un  giuoco  verticale.  Àmbi  i  cilindri  del  dia- 
metro di  9''  e  della  corsa  di  24''  si  trovavano  vertical- 
mente disposti  sulla  caldaia,  anzi  vi  si  innestavano  par- 
Eialmente.  Le  ruote  di  ghisa  avevano  il  diametro  di  A!  e 
gli  assi  erano  grossi  3  Vt*  P^t  ottenere  il  moto  uniforme 
della  macchina  si  disposero  gli  stantuffi  per  modo  che 
quando  uno  di  essi  si  trovava  al  punto  morto^  l'altro  pren- 
deva una  posizione  intermedia.  Due  assi  motori  avevano 
delle  manovelle  disposte  nello  stesso  modo,  ma  quelle  di 
una  ruota  facevano  un  angolo  di  90'  colla  corrispondente 
dello  stesso  asse.  La  distribuzione  era  fatta  da  una  valvola 
a  cassetto,  e  mediante  eccentrici,  leve  ad  angolo  e  bracci, 
il  vapore  era  alternativamente  introdotto  sopra  o  sotto 
allo  stantuffo.  Il  vapore  di  scarico  era  condotto  nel  ca- 
mino onde  ottenere  un  miglior  tirante  al  focolaio.  Riscon- 
transi  in  questa  locomotiva  gli  embrioni  dello  scappa- 
mento, qualo  oggidì  si  impiega. 

Il  tender  consisteva  in  un  piccolo  carro,  sul  quale  tro- 
vavasi  un  gran  tino  pieno  d*acqua,  d*onde  per  mezzo  di 
un  tubo  di  pelle  Tacqua  di  alimentazione  era  iniettata 
nella  caldaia  da  una  piccola  pompa  premente. 

Nel  1825  Tim.  Hockworth  collocò  per  primo  i  cilindri, 
sempre  verticalmente  ma  lateralmente  alla  caldaia,  uno 
per  parte^  e  li  collegò  ad  un  solo  asse  motore. 

Nello  stesso  anno,  e  precisamente  il  27  settembre,  apri- 
vasi airesercizio,  mediante  locomotiva,  la  linea  SiocJdon- 
Darlington.  A  queirepoca  lo  Stephenson  aveva  già  costruito 
16  locomotive  nella  sua  officina  di  Now-Gastle. 

La  linea  di  Darlington  fu  la  prima  sulla  quale  si  sia 
fatto  il  servizio  per  i  viaggiatori,  mentre  le  altre  linee 
precedentemente  aperte  erano  quasi  unicamente  destinate 
per  le  merci. 
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Fino  al  1826  le  raote  della  locomotiva  eransi  fatte  di 
ghisa,  per  cai  esse  facilmente  si  coDsumayano  salla  super- 
ficie di  rotolamento  (ted,  Felgenkranze)^  e  qaalche  volta 
si  spezzavano  causando  delle  disgrazie. 

Fa  Nic.  Wood  che  per  primo,  sulla  linea  di  Killing- 
worth,  munì  le  ruote  della  locomotiva  di  un  cerchione  di 
ferro  fucinato  ;  e  nel  1827  si  apri  in  BedUngion  la  prima 
fabbrica  di  cerchioni. 

Nel  1827  Roberto  Stephenson,  degno  figlio  di  Giorgio 
Stephenson,  fabbricò  una  locomotiva  a  quattro  cilindri, 
due  per  parte  lateralmente  alla  caldaia  ed  inclinati  di  45° 
fra  di  loro;  essi  erano  pure  assicurati  alla  caldaia.  Le 
aste  degli  stantuffi  erano  come  d'ordinario  guidate  da  sca- 
tole a  stoppa,  e  per  ottenere  il  loro  moto  in  linea  retta, 
Testremità  loro  era  munita  di  un  pezzo  speciale  (testa  a 
croce),  guidato  fra  due  aste  parallele  fra  di  loro  (slitte 
dello  stantuffo).  I  bracci  motori  si  attaccavano  alle  mano- 
velle deirasse  motore,  poste  fra  loro^  con  un  angolo  di  90^ 
I  bottoni  delle  manovelle  si  univano  con  quelli  delle  ruote 
accoppiate  mediante  bracci  o  bielle  di  accoppiamento.  La 
caldaia  era  lunga  8'  9"  e  larga  4  Vs';  ®ssa  era  munita  di 
due  tubi  che  facevano  da  focolai  interni.  La  distribuzione 
consisteva  in  due  dischi  collocati  nelFasse  anteriore  e  che 
servivano  uno  per  il  cilindro  di  destra  e  l'altro  per  quello 
di  sinistra;  mediante  leve  e  tiranti  questi  dischi  mette- 
vano in  movimento  le  valvole  a  cassetto.  Il  vapore  di  sca- 
rica era  mandato,  mediante  appositi  tubi,  nel  camino. 

Fino  al  1827  non  si  erano  avuti  risultati  molto  soddi- 
sfacenti colle  locomotive  a  queirepoca  costruite,  perchò 
il  tipo  di  caldaia  impiegato  non  era  tale  da  dare  una  pro- 
duzione sufficiente  per  surrogare  in  breve  tempo  il  vapore 
consumato  nei  cilindri.  Collo  spazio  limitato  che  erasi  as- 
segnato alla  locomotiva  non  era  fino  allora  riuscito  ad  al- 
cuno di  aumentare  la  superficie  di  riscaldamento  e  di  poter 
sostituire  al  tirante  prodotto  dai  lunghi  camini  delle  cai- 
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daie  fisse  un  tirante  artificiale   che  permettesse   Fuso   di 
camini  bassi»  quali  oocorreano  per  le  locomotive. 

NeiraDDo  1827  il  francese  Marco  Seguin  intraprese  delle 
esperienze  sulla  linea  da  Saint-Etienne  a  Lyon  con  loco- 
motive inglesi,  e  da  esse  si  persuase  come  i  risultati  del- 
Tesercizio  fossero  migliori  quanto  più  si  aumentava  la 
superfìcie  di  riscaldamento.  Egli  fece  allora  la  proposta  di 
applicare  alla  caldaia  una  gran  quantità  di  tubi  con  pa- 
rete sottile;  cosi  egli  inventò  la  caldaia  tubulare,  che  si 
fece  brevettare  in  Francia  nel  20  dicembre  1827,  ma  ohe 
non  vi  fu  effettivamente  applicata  che  parecchi  anni  dopo. 

Quantunque,  come  sopra  si  disse,  il  Trevethiok  fin  dal 
1804  avesse  mandato  il  vapore  di  scarico  nel  camino^  pure 
egli  non  intendeva  con  ciò  di  avere  un  mezzo  per  attivare 
la  combustione;  quest'idea  fu  concretata  in  modo  non 
dubbio  da  Stephenson  ;  ciò  nondimeno  diversi  ingegneri 
contestano  a  Stephenson  quest'onore,  di  aver  cioè  trovato 
il  vero  tubo  di  scarica,  quale  oggi  esiste,  e  fra  gli  altri 
competitori  vi  è  Tingegnere  francese  Pelleton. 

Pare  che  Hockworth  abbia  per  primo  fatto  notare  come 
il  tubo  di  scarica  dovesse  terminare  in  cono,  onde  aver 
l'effetto  voluto.  Egli  è  probabilissimo  che  contemporanea- 
mente diversi  ingegneri  sieno  giunti  allo  stesso  risultato  ; 
ma  quel  che  è  essenziale  si  è  che  il  primo  che  applicò  il 
tubo  di  scarico  alla  locomotiva  fu  Stephenson. 

Quando  nel  1829  la  ferrovia  Liverpool- Manchester^  era 
quasi  ultimata,  i  proprietari  dovettero  prendere  una  deci- 
sione sulla  forza  motrice  da  impiegarvi  per  Tesercizio  ;  e 
siccome  per  il  traffico  che  quella  linea  sicuramente  doveva 
sviluppare,  Tidea  di  applicarvi  i  cavalli  era  esclusa  a 
priori,  altro  non  rimaneva  che  scegliere  fra  un  motore 
fisso,  o  la  locomotiva.  I  direttori  della  ferrovia  si  decisero 
per  quest'ultimo  motore  e  bandirono  un  concorso  con  un 
premio  di  12000  lire  circa  per  la  migliore  locomotiva. 
Le  condizioni  del  concorso  erano  le  seguenti: 
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La  macchina  doveva  avere  un  peso  proprio  di  8  tonnel- 
late, e  di  tal  forza  da  poter  giornalmente  trascinare  un 
convoglio  di  20  tonnellate,  compreso  il  tender,  alla  velo- 
cità di  10  miglia  inglesi  alFora,  e  con  una  pressione  di 
caldaia  di  50  libbre  per  G''*  Essa  doveva  poggiare  su 
molle  e  su  sei  ruote  ed  il  camino  non  doveva  essere  più 
alto  di  15'  sul  piano  delle  ruotale.  Se  il  peso  proprio  della 
locomotiva  riuscisse  di  4  tonnellate  e  ^/,  o  meno,  la  lo- 
comotiva poteva  aver  solo  quattro  ruote.. 

La  caldaia,  i  tubi,  i  cilindri,  ecc.  ecc.  dovevano  essere 
provati  alla  pressione  tripla  di  quella  normale,  cioè  a  150 
libbre  per  Q". 

Al  concorso  che  ebbe  luogo  VS  ottobre  1829  si  presen- 
tarono quattro  macchine. 

D  La  macchina  Sans  Pareli  (senza  eguale),  di  Tira, 
Haekùoorth.  Essa  non  corrispondeva  a  molte  delle  condi- 
zioni imposte  dal  concorso:  pesava  4  tonn.  e  15  cent.^ed 
aveva  6  mote  invece  di  4  che  dovea  avere  :  il  tender  pe- 
sava 3,  6  tonn.  Oltre  ciò  non  vi  erano  le  molle  di  sospen- 
sione. La  caldaia  aveva  doppio  focolaio  interno,  che  an- 
dava dalla  parte  posteriore  a  quella  anteriore  della  macchina, 
e  poi  si  rivoltava  verso  la  parte  posteriore  ove  oravi  il 
camino,  ed  anche  la  graticola  del  focolaio.  I  cilindri  erano 
posti  verticalmente  all'asse  motore,  che  era  poi  accoppiato 
agli  altri.  Il  vapore  di  scarico  veniva  lanciato  nel  camino 
ed  agevolava  il  tirante  per  il  focolaio. 

2)  The  Novelty  (la  novità),  di  Braitwaith  ed  Eoiseon, 
—  Questa  macchina  aveva  in  uno  stesso  carro  anche  la 
provvista  d*acqua  e  di  carbone,  quindi  era  del  tipo  delle 
macchine-tender.  In  essa,  mediante  un  ventilatore  messo 
in  moto  dalla  locomotiva  stessa,  veniva  iniettata  delFaria 
sotto  alla  graticola.  La  caldaia  era  parte  verticale  e  parte 
orizzontale.  Dal  focolaio  partiva  un  bollitore  lungo  la  parte 
orizzontale  della  caldaia,  tornava  indietro  e  poi  si  ripie- 
gava di  nuovo  verso   la  parte  anteriore   ove  trovavasi  il 
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camÌDo.  La  parte  orizzontale  della  caldaia  rimaDeva  com- 
pletamente piena  d'acqaa,  invece  nella  parte  verticale  l'a- 
cqua nelle  condizioni  di  lavoro  rimaneva  a  metà  altezza 
per  lasciar  spazio  al  vapore.  Nella  parte  centrale  della 
caldaia  verticale  oravi  nn  tubo  che  era  munito  di  coper- 
chio superiormente  e  che  penetrava  fino  nel  focolaio:  da 
questo  tubo  veniva  introdotto  il  combustibile  nella  caldaia. 
La  locomotiva  aveva  un  solo  cilindro  a  vapore  collocato 
nella  parte  anteriore  e  sulla  caldaia  orizzontale:  il  movi- 
mento era  dato  all'asse  anteriore  mediante  manovella  ad 
angolo  e  bracci  motori,  e  da  quell'asse  veniva  trasmesso 
al  posteriore  mediante  un  apposito  accoppiamento. 


Fig.  166-167. 


3)  The  Perseoerance  (la  Perseveranza),  di  Burstali. 
Essa  non  riuscì;  non  corrispondeva  a  molte  delle  condi- 
zioni del  concorso  e  quindi  non  fu  ammessa   alla   prova; 

4)  The  Racket  (il  razzo),  di  Roberto  Stephenson, 
Noi  premettiamo  che  questa  macchina  vinse  il  premio,  e 
quindi  riteniamo  sia  interessante  per  il  lettore  di  averne 
un'idea  più  complessa.  La  macchina  ò  rappresentata  nelle 
figure  166—167. 

La  caldaia  a  è  cilindrica  ed  è  terminata  airestremità  con 
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superficie  piana:  la  saa  lunghezza  ò  di  6'  e  la  larghezza 
di  ^  4''.  All'estremità  posteriore  della  caldaia  è  collegata 
una  cassa  6  costituente  il  focolaio,  le  cui  dimensioni  sono  : 
larghezza  9  ^  lunghezza  2f  ed  altezza  3'.  Nel  fondo  di 
questa  cassa  ▼!  è  la  graticola  e.  La  cassa  tutta,  eccezion 
filtra  del  fondo  e  della  parte  della  parete  della  caldaia 
cui  era  attaccata,  era  circondata  di  un  involucro  così  fatto 
da  permettere  che  tutto  attorno  alla  cassa  rimanesse 
sempre  uno  strato  d*acqua  di  circa  3".  Un  tubo  d  posto 
verso  la  parte  inferiore  del  focolaio,  e  che  era  in  comu- 
nicazione eolia  caldaia,  alimentava  d'acqua  l'involucro  del 
focolaio.  Un  altro  tubo  e,  più  grosso  del  precedente  e  posto 
superiormente,  permetteva  al  vapore  che  si  formava  nel- 
rinvolucro  del  focolaio  di  passare  nella  caldaia. 

L%  parte  superiore  della  caldaia  serviva  da  spazio  per 
U  vapore,  mentre  la  parte  inferiore  era  piena  d*acqna. 
Attraverso  quest'ultima  parte  passavano  25  tubi  di  rame 
del  diametro  di  3"  e  che  correano  da  parte  a  parte  della 
caldaia  collegandosi  alle  pareti  estreme.  I  cilindri  /  si 
trovavano  da  ambe  le  parti  della  caldaia,  ed  ognuno  di 
essi  agiva  su  una  ruota:  il  loro  diametro  era  di  8"  e  la 
corsa  di   16  */,"• 

Le  ruote  motrici  aveano  il  diametro  di  4'  8  Va"^  ®  ^^ 
ruote  portanti  3'  3". 

Il  vapore  di  scarica  passava  nel  camino  attraverso  al 
tubo  di  scarica  g  e  cogli  sbuffi  coi  quali  esso  usciva  dal 
tubo  produceva  una  corrente  d'aria  dalla  graticola  al  ca- 
mino, attivando  così  la  combustione. 

La  superficie  diretta  del  focolaio  era  di  20  Q  '  e  quella 
indiretta  dei  tubi  bollitori  di  117,  8~1':  la  superficie  su- 
periore della  graticola  eradi  6n'. 

La  macchina  pesava  tonn.  4,500  ed  il  tender  ad  essa 
attaccato  tonn.  3,400. 

Da  quanto  si  ò  detto  vedesi  come  questa  locomotiva 
possedea  già  tutti  gli  apparecchi  che  si  riscontrano  nelle 
attuali  macchine. 
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Solo  la  looomotiTa  Racket  dì  Roberto  Stephenson  cor- 
rispose a  tutte  le  condìiioni  imposte  e  superò  effettiva- 
mente  io  servizio  le  richieste  volute. 

Essa,  oltre  U  proprio  teuder,  trascinò  due  vagoni  ca- 
richi, del  peso  di  tonn.  9,110,  rag^unse  una  velocità  mas- 
sima di  ^  miglia  inglesi,  ed  una  media  di  14  miglia 
ali* ora.  U  consumo  fu  di  11^7  libbre  di  coke  per  ogni 
piede  cubico  d'acqua. 

La  locomotiva  Sana  Pareti  trascinò  tre  carri  carichi 
del  peso  complessivo  di  tonn.  9,190  alla  velocità  di  15 
miglia  inglesi  all'ora. 

Dopo  otto  viaggi,  della  lunghezza  complessiva  di  22,5  mi- 
glia, la  pompa  di  alimentazione  si  guastò.  La  macchina 
consumava  per  ogni  piede  cubico  d'acqua  libbre  28,8  di 
coke,  ossia  due  volte  e  mezzo  più  ohe  la  locomotiva  Ro- 
ekeie. 

La  locomotiva  Nooelty  trascinò  due  carri  carichi  pe- 
santi tonn.  6,140:  ma  dopo  aver  percorso  tre  miglia  il 
tubo  di  alimentazione  scoppiò  ;  in  un  secondo  esperimento 
si  ruppero  le  giunture  dei  bollitori  nelle  caldaie,  e  perciò 
le  esperienze  non  poterono  essere  più  continuate. 

La  locomotiva  fabbricata  da  Roberto  Stephenson,  e  che 
fu  la  vera  praticamente  utilizzata,  subì  col  tempo  notevoli 
perfezionamenti,  parte  dovuti  a  lui  stesso  e  parte  ad  altri 
costruttori.  Ma  questi  perfezionamenti  riferivansi  per  lo 
più  a  particolari  di  costruzione ,  mentre  le  parti  essen- 
ziali rimasero  quasi  sempre  le  stesse  quali  si  hanno  anche 
oggidì. 

La  locomotiva  Roeket  dovette  il  suo  successo  in  modo 
speciale  al  sistema  di  caldaia,  per  il  quale  si  ottenea*una 
grande  superficie  diretta  di  riscaldamento  nel  focolaio  ed 
una  ancora  più  grande,  ma  indiretta,  nei  tubi  bollitori: 
per  questo  motivo,  e  coll'aiuto  del  tubo  di  scarica,  si  au- 
mentò considerevolmente  la  produzione  del  vapore  ;  da 
questa  e  dall'attrito  fra  le  ruote  e  le  ruotaie ,   prodotto 
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dal  peso  della  locomotiva,  dipende   la  potenzialità  della 
locomotiva. 

Id  principio  lo  StephensoQ  fabbricava  solo  delle  loco- 
motive a  4  mote  accoppiate  e  con  cilindri  interni  orizzon- 
tali, e  posti  in  parte  nella  camera  a  fumo:  il  focolaio 
cambiò  presto  forma  e  lo  si  fece  più  alto  della  parte  ci- 
lindrica della  caldaia,  portante  nella  sua  parte  superiore 
un  duomo  per  il  vapore.  La  disposizione  della  camera  a 
fumo  col  camino  fu  quale  è  anche  oggidì. 

Il  numero  dei  tubi  bollitori  nelle  costruzioni  del  1830 
salì  già  a  90  e  130  con  diametri  da  2"  ad  1  ^/g". 

I  cilindri  interni  che  richiedevano  un  asse  a  gomito 
avevano  un  diametro  da  6  ad  8"  ed  una  corsa  da  16  a  18''. 

Le  ruote  erano  in  legno  duro,  munite  di  cerchioni  in 
ferro  fucinato. 

La  distribuzione  consisteva  in  due  dischi  applicati  ai- 
Tasse  motore,  con  collari,  aste,  ecc.,  ecc.  Tali  macchine 
avevano  un  peso  da  6  ad  8  tonnellate. 

Edoardo  Bury  di  Birmingham  fu  il  primo  che  nel  1830 
mise  i  cilindri  completamente  orizzontali:  nel  medesimo 
anno  W.  Losh  inventò  le  ruote  a  razze. 

Le  deboli  e  leggere  ruotale  di  quell'epoca  non  permet- 
tevano senz'altro  Taumento  di  volume  della  caldaia,  onde 
ottenere  una  maggior  superficie  di  riscaldamento  e  con- 
seguentemente aumentare  Tattrito  mediante  un  peso  più 
grande  della  macchina  :  poi  si  cominciarono  a  cambiare  le 
ruotaie  facendole  più  pesanti  per  ogni  metro  corrente: 
Stephenson,  allo  scopo  di  meglio  ripartire  il  peso  sulle 
ruotaie,  adottò  nel  1833  un  altro  paio  di  ruote  da  collo- 
care dietro  al  focolaio.  Nelle  ruote  motrici  (quelle  di  mezzo) 
egli  soppresse  Torlo  del  cerchione  onde  facilitare  rinscri- 
zione  nelle  curve:  egli  costruì  pure  un  freno  a  vapore. 
Il  telaio  della  macchina  era  fatto  in  legno  ricoperto  con 
lamine  di  ferro. 

Nello  stesso  anno  1833  Dixon  adottò  per  primo  dei  tubi 
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bollitori  di  ottone  invece  di  quelli  in  rame,  e  di  essi  anche 
lo  Stephenson  fece  uso  nelle  sue  nuove  locomotive  a  6  ruote. 

Nel  1834  il  Baldwin  di  New-York  migliorò  la  distribu- 
eìodo,  avendo  adottato  degli  eccentrici  fissi  all'asse  che 
nelle  aste  dei  loro  collari  aveano  dei  ganci ,  i  quali  po- 
teano  essere  impigliati  in  diverse  leve  dell'albero  della 
distribuzione. 

Pur  nel  1834  si  ebbero  delle  nuove  semplificazioni  nella 
distribuzione  e  dovute  a  Forrester  di  Liverpool  :  egli  munì 
ogni  eccentrico  di  due  aste  che  aveano  una  forchetta,  la 
quale  potea  esser  impigliata  a  piacimento  e  produrre  così 
il  movimento  diretto  e  retrogrado  della  locomotiva. 

Nel  1835  John  Melling  inventò  la  valvola  a  sfera,  che 
sostituì  nelle  pompe  di  alimentazione  a  quelle  a  fungo, 
le  quali  facilmente  si  inchiodavaoo. 

Fin  dagli  anni  1834  e  1835  Stephenson  costruiva  delle 
locomotive  con  sterzo,  o  carrello  girevole,  e  con  cilindri 
esterni  ed  interni;  pure  il  tipo  di  questa  locomotiva  fu  in 
modo  speciale  studiato  in  America  da  William  Noriis  e 
Balduin  di  Filadelfia.  11  focolaio  era  cilindrico  con  duomo 
emisferico:  la  lunghezza  della  caldaia  era  di  12'  a  13',  i 
tubi  bollitori  da  7'  a  8',  con  un  diametro  di  2"  ed  in  nu- 
mero di  58  a  100.  I  cilindri  aveano  un  diametro  di  9'  ad 
IP'  con  una  corsa  di  18"  a  20".  11  diametro  delle  ruote 
motrici  collocate  avanti  o  dietro  al  focolaio  era  di  48": 
quello  delle  ruote  portanti  di  30":  il  peso  da  7.85  a  12.05 
tonnellate. 

Verso  quell'epoca  si  applicarono  anche  delle  ruote  mo- 
trici con  diametro  di  7',  allo  scopo  di  moderare  la  velo- 
cità degli  stantuffi  :  e  tali  macchine  raggiungevano  già  una 
velocità  di  30  a  36  miglia  inglesi  all'ora. 

R.  e  W.  Hawthorn  applicarono  per  primi  in  quell'epoca 
dei  tubi  metallici  per  la  comunicazione  fra  il  tender  e  la 
macchina,  munendoli  di  snodi  a  ginocchiera,  precisamente 
come  quelli  che  oggidì  si  hanno  tuttora  in  uso. 

Vaboa  e  SiLTObA,  LoeomoUfat  HI.  37 
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Gli  stessi  inventori  migliorarono  anche  la  distribazione, 
inquantochè  essi  applioarono  quattro  paleggio  eccentriche 
fisse  airasse  motore,  doe  per  ogni  cilindro,  e  di  cui  una 
per  la  marcia  diretta  e  l'altra  per  qaella  retrograda. 
Questa  disposizione  venne  in  segaito  semplificata  da  Sharp 
Roberta  e  da  Stephenson. 

Hawthorn  fa  pare  il  primo  che  munì  la  caldaia  di  nn 
tubo  con  fenditure  ohe  prendeva  il  vapore  da  diversi 
punti,  allo  scopo  di  averlo  asciutto:  del  pari  egli  im- 
piegò delle  ruote  motrici  con  un  diametro  di  10':  ma 
tosto  si  ritrasse  da  quest*innovazione,  perchè  il  centro  di 
gravità  della  locomotiva  risultava  troppo  alto  sul  piano 
delle  ruotaie. 

La  prima  macchina  con  espansione  variabile  fu  fabbri- 
cata da  Gillingham  e  Winana  in  Baltimora.  Ogni  cilindro 
avea  tre  eccentrici,  uno  per  la  piena  ammisissione  e  dae 
per  altrettanti  gradi  di  espansione.  Fino  a  quest'epocale 
macchine  inglesi  avevano  solo  due  eccentrici. 

Nel  1837  il  dottore  Ghurch  di  Birmingham  costruì  la 
prima  locomotiva-tender  a  4  ruote. 

La  larghezza  del  binario,  che  si  era  limitata  fin  da  prin- 
cipio a  4',  8  Vz"»  ®^^  ritenuta  un  impedimento  insupera- 
bile per  far  delle  locomotive  con  una  superficie  di  riscal- 
damento più  grande  di  400  a  500  D' :  perciò  si  fecero  delle 
linee  con  una  larghezza  di  binario  che  raggiungeva  i  T. 
In  altri  paesi  oltre  Tlnghilterra  e  specialmente  in  Irlanda, 
Olanda  e  nel  Baden  la  larghezza  del  binario  venne  fissata 
da  5  a  6',  senza  però  che  si  costruissero  per  tali  linee  più 
larghe  delle  locomotive  più  veloci  e  più  potenti  di  quelle 
fino  allora  in  uso. 

L'incomodo  e  le  spese  che  risultavano  dal  fatto  che  i 
vagoni  fatti  per  la  larghezza  normale  di  4",  8  ^j^  non 
potessero  transitare  sulle  linee  di  altra  larghezza ,  fecero 
si  che  a  poco  a  poco  le  linee  a  binario  con  larghezze  ec- 
cezionali vennero  abbandonate. 
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Nel  1839  Easitoick  ed  Harrison  costruirono  una  loco- 
motiva ad  8  ruote,  delle  quali  le  quattro  posteriori  erano 
motrici  ;  fra  di  esse  eravi  un  focolaio  ;  le  quattro  anteriori 
costituivano  uno  sterzo  o  carrello  girevole.  Gli  assi  poste- 
riori avevano  da  ambe  le  parti  un  bilanciere  e  sotto  la  mac- 
china una  molla  a  balestra:  quindi  tutta  la  costruzione 
poggiava  effettivamente  su  tre  punti. 

Dopoché  diversi  ingegneri  si  erano  forzati  di  semplifi- 
care la  distribuzione,  fino  al  punto  da  ideare  delle  costru- 
zioni senza  eccentrici,  si  fu  solo  nel  1839  che  per  primo 
il  Glapeiron  ottenne  una  espansione  fissa  nel  modo  noto, 
cioè  col  dare  un  avanzo  aireccentrico  ed  un  ricoprimento 
al  cassetto. 

Le  distribuzioni  usate  in  quell'epoca  non  erano  nò  sicure 
nò  abbastanza  semplici.  Dopoché  Pauwels  di  Lilla  introdusse 
lo  specchio  verticale  invece  che  orizzontale,  cioè  il  cassetto 
di  distribuzione  laterale  al  cilindro  invece  che  alla  parte 
superiore^  erasi  fatto  un  progresso  notevole  nella  sempli- 
ficazione della  distribuzione,  e  Pauwels,  al  pari  di  Ste- 
phenson^  costruì  delle  distribuzioni  che  certo  furono  il 
punto  di  passaggio  verso  la  distribuzione  a  settore  di  Ste- 
phenson. 

Nel  1840  il  dottore  Riddar  del  Belgio  idee  il  tubo  di 
riscaldamento  per  il  tender,  mandandovi  il  vapore  ecce- 
dente della  caldaia. 

Il  dottor  Gooch  nel  1840  prese  una  patente  per  cerchioni 
acciaiati. 

Nel  1841  fu  inventato  dal  Ludwig  Klein  di  Vienna  Tap- 
parecchio  parafaville. 

Fino  a  quest'epoca  le  locomotive  erano  per  la  maggior 
parte  a  4  ruote,  la  quale  costruzione  cominciò  a  venir  in 
disuso  quando,  in  seguito  alla  rottura  dell'asse  anteriore 
sulla  linea  da  Parigi  a  Versailles  nel  1842,  successe  una 
terribile  disgrazia  che  fece  appiccare  il  fuoco  al  treno 
fuorviato  e  costò  la  vita  a  molti  passeggeri. 
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In  FraDcia  in  quell'epoca  furono  assolatamente  proibite 
le  locomotive  a  4  mote,  in  modo  speciale  pel  servizio  dei 
treni  viaggiatori. 

Le  locomotive  avevano  telaio  esterno ,  oppure  interno , 
e  qaest* ultimo  era  invenzione  di  Barj. 

Le  locomotive  a  6  ruote,  costruite  da  Stephenson  nel 
1840  avevano  cilindri  interni:  Tasse  motore  del  diametro 
di  5'  a  6'  trovavasi  dinanzi  al  focolaio:  nella  parte  ante- 
riore e  nella  posteriore  trovavasi  un  asse  portante,  le  cai 
ruote  aveano  un  diametro  da  3'  7s  a  4'. 

Le  locomotive  da  merci  a  6  ruote  aveano  anteriormente 
una  ruota  portante  di  3'  di  diametro  e  due  ruote  accop- 
piate di  4'  6"  di  diametro,  fra  le  quali  trovavasi  il  fo- 
colaio. 

Lo  sforzo  di  aumentare  la  superfìcie  di  riscaldamento 
diede  origine  alle  caldaie  lunghe  fino  a  V, 

Gli  assi  a  gomito,  resi  necessari  a  motivo  di  cilindri 
interni,  si  rompeano  soventi  e  davano  occasione  ad  inter- 
ruzioni ed  accidenti ,  per  cui  ben  presto  si  pensò  di  co- 
struire delle  locomotive  con  cilindri  esterni  orizzontali  od 
inclinati,  e  che  permettevano  Taso  di  assi  diritti  per  le 
mote. 

Le  locomotive  americane  si  distinguevano  da  quelle  fab- 
bricate in  Inghilterra  per  fatto  che  la  caldaia  poggiava 
sul  davanti  su  di  uno  sterzo  o  carrello  girevole  a  4  ruote, 
la  qual  disposizione  permetteva  alle  macchine  di  inscri- 
versi anche  nelle  linee  a  curve  di  piccolo  raggio.  Le  ruote 
motrici  avevano  un  diametro  di  4'  ed  anche  meno  :  veni* 
vano  poste  in  vicinanza  al  focolaio;  con  ciò  tali  loco- 
motive avevano  un  considerevole  peso  aderente,  per  cui 
con  tali  macchine  si  potevano  superare  linee  di  montagne 
con  pendenza  di  1  :  37 ,  trascinando  un  treno  di  24  ton- 
nellate alla  velocità  di  13  miglia  inglesi  alTora. 

Si  ritenne  di  poter  ottenere  macchine  ancor  più  potenti 
allungando   la  caldaia  ed  i  tubi  bollitori.    Stephenson  co- 
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struì  nel  1842  una  locomotiva  pel  servizio  viaggiatori , 
avente  la  caldaia  loDga  12^  :  essa  era  inoltre  munita  della 
distribazione,  inventata  dallo  stesso  Stephenson,  e  di  tubi 
bollitori  in  ferro.  La  pompa  di  alimentazione  era  messa  in 
moto  daireccentrico  per  la  marcia  indietro.  Dei  tre  assi 
quello  di  mezzo  era  il  motore,  e  tutti  e  tre  stavano  di- 
nanzi al  focolaio  :  quindi  la  macchina,  tuttochò  munita  di 
una  lunga  caldaia  aveva  una  base  di  appoggio  relativa- 
mente breve,  ed  era  quindi  atta  a  percorrere  le  linee  in 
curva. 

Nelle  locomotive  per  treni  da  merci  lo  Stephenson  diede 
a  tutte  le  ruote  lo  stesso  diametro  e  le  accoppiò. 

Nel  1837  si  costruì  in  Germania  la  prima  locomotiva 
denominata  Saxonia,  nella  fabbrica  di  Uebìgau,  per  la 
linea  da  Lipsia  a  Dresda:  la  medesima  fabbrica  costruì 
anche  la  seconda  locomotiva  denominata  Phónix, 

Nello  stesso  anno  la  fabbrica  del  Dr.  Ettfeld  di  Berlino 
ultimò  una  locomotiva  per  la  linea  da  Berlino  a  Potsdam 
e  che  era  solo  destinata  al  trasporto  di  terra  e  ghiaia. 
Essa  si  scostava  nel  tipo  dalle  altre  fino  allora  esistenti, 
pel  fatto  che  la  caldaia  invece  che  orizzontale  era  ver- 
ticale. 

A.  Borsig  di  Berlino,  nel  1841  fabbricò  la  prima  loco- 
motiva sul  tipo  americano  per  la  Berlin-Anhalter-Bahri  : 
in  seguito  nel  1842  se  ne  costruì  un'altra  per  la  Berlin- 
Potsdamer-Bahn ,  dalFEgels  di  Berlino.  Oltre  questi  co- 
struttori si  ha  notizia  di  altri  fabbricanti  di  locomotive  in 
Germania  e  specialmente  di  Dobbs  e  Pònsgen  di  Aquis- 
grana  (1840),  e  Jakobi,  Daniel  e  Huyssen  in  Sterke- 
rade  (1841). 

A  questi  costruttori  si  aggiunsero  in  seguito:  la  fab- 
brica della  Wien-Gloggnitzer-Eisenbahn^  Maffei  di  Hirs- 
ehau  (Monaco),  E,  Kessler  di  Karlsruhe:  e  nel  1846 
G.  Egestorff  di  Hannover,  oggi  Hannooer'sehe  Maschi" 
nenbau'Actiengesellsehaft. 
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Nel  1844  il  Borsig  consegni  una  privativa  per  an  si- 
stema di  distribuzione  con  due  cassetti  a  vapore,  che  però 
non  venne  generalizzato  nelFaso. 

Nel  1846  Stephenson  costraì  una  locomotiva  con  tre  ci- 
lindri a  vapore,  dei  quali  uno  era  in  mezzo  agli  altri  doe 
e  trovavasi  sotto  alla  macchina.  Qaesto  cilindro  mediano 
ave^ira  una  superficie  di  stantuffo  doppia  di  quella  di  ognuno 
dei  due  laterali.  I  bottoni  per  le  manovelle  dei  due  ci- 
lindri esterni  erano  in  posizione  simmetrica  sulle  ruote, 
mentre  la  manovella  del  grosso  cilindro  facea  90^  gradi 
con  quelle  dei  due  laterali. 

Già  abbiamo  accennato  nei  precedenti  volumi  del  pre- 
sente libro  quali  vantaggi  si  potessero  ottenere  mediante 
tre  cilindri  disposti  in  tal  modo  :  pure  locomotive  di  questa 
forma  non  ebbero  gran  successo,  e  solo  ora  che  si  studia 
Tapplicazione  del  sistema  Compound  alla  locomotiva  ve- 
diamo riattivarsi  la  stessa  forma  con  tre  cilindri. 


Fig.  108. 


Nel  medesimo  anno  1846  il  Crampton  costruì  la  locomotiva 
conosciuta  sotto  il  di  lui  nome:  essa  era  a  6  ruote,  di  cui 
lo  quattro  anteriori  erano  portanti  e  le  due  posteriori  le 
motrici  (vedi  fig.  168).  Fra  i  due  assi  anteriori  si  trova- 
vano i  cilindri ,   la   cui  posizione   si  avvicinava  a   quella 
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della  metà  della  caldaia.  Le  ruote  motrici  aTevano  un  dia- 
metro di  1\  Oltre  ciò  queste  locomotive  diversificavano 
dalle  costruzioni  fino  allora  in  uso,  pel  fatto  che  esse 
aveano  un  telaio  doppio,  cioè  uno  interno  ed  uno  esterno 
alle  ruote:  la  distribuzione  trovavasi  tutta  all'esterno. 

In  questo  tipo,  destinato  per  treni  a  grande  velocità,  la 
superficie  di  riscaldamento  era  grandissima,  ed  il  centro 
di  gravità  era  basso  a  motivo  della  posizione  della  caldaia. 

Nel  1850  si  apri  in  Austria  un  concorso  a  premio  di 
20.000  ducati  (al  pari  di  quello  aperto  in  Inghilterra 
prima  deirapertura  della  linea  da  Li^erpool  a  Manchester) 
per  la  miglior  locomotiva  che  fosse  in  grado  di  superare 
la  linea  del  Semmering,  con  una  pendenza  di  I  :  40  e 
curve  molto  strette,  trascinando  un  peso  di  2500  centner 
non  compreso  il  tender  ed  il  suo  carico. 


Flg.  169. 

Quattro  macchine  furono  ammesse  al  concorso,  delle 
quali  la  Daoaria  di  Maffei  (Monaco)  ottenne  il  primo 
premio:  anche  le  altre  di  Oànther  di  Wiener-Neustadt, 
di  Coekerill  di  Seraing  e  della  fabrica  della  Wien-Glogg- 
niizer'EUenbahn  furono  premiate,  ma  di  esse  nessuna  fu 
riconosciuta  come  capace  di  un  continuo  servizio  sul  Sem- 
mering. 

Col   sussidio   delle   esperienze   fatte   fino  allora  e  delle 
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migliori  costruzioni  conosciute,  Engerth  di  Vienna  costruì 
una  locomotiva-tender  per  treni  da  merci,  della  quale 
diamo  uno  schizzo  nella  fig.  160.  La  macchina  aveva  5 
assi ,  dei  quali  i  tre  anteriori  erano  accoppiati  e  cosi  vi- 
cini Tuno  airaltro  che  la  base  d'appoggio  delle  ruote  di 
diametro  3  Vj'  «ra  di  soli  7  ^4  :  quindi  la  macchina  potea 
inscriversi  in  curve  di  piccolo  raggio.  Per  «sorreggere  la 
caldaia,  la  quale  si  protendea  di  molto  indietro  ed  a  sbalzo, 
sì  dovette  ricorrere  all'aiuto  del  tender,  sul  quale  si  poggiò 
il  focolaio  sui  sostegni  latenti  p ,  muniti  di  bottoni  sferici 
che  poteano  girare  in  scatole  di  acciaio  fuso. 


Kg.  170. 

Stephenson,  per  la  ferrovia  Genova-Torino,  che  è  una 
linea  con  pendenze  egualmente  forti,  impiegò  le  così  dette 
macchine  gemelle  in  seguito  a  proposta  dell'Ingegnere  ita- 
liano Ruoa^  fìg.  170:  esse  altro  non  erano  che  due  locomo- 
tive-tender a  quattro  ruote  accoppiate;  si  accoppiavano 
dalla  parte  del  focolaio  mediante  una  grossa  chiavarda. 
Per    treni  leggeri  bastava  adoperare  una  sola  macchina. 

Nel  1850  lo  Giffard  inventò  in  Francia  il  suo  iniettore, 
ed  AUan  in  Scozia  il  suo  noto  sistema  di  distribuzione  del 
vapore  con  settore  dritto. 

Ci  menerebbe  troppo  per  le  lunghe  la  descrizione  di 
tutti  i  tipi  di  locomotive,  che  d'anno  in  anno  si  costrui- 
rono e  che  in  parte  non  ebbero  buon  esito  praticamente. 
Tutti  aveano  per  mira  di  aumentare  0  la  velocità  o  lo  sforzo 
di  trazione,  oppure  ambedue  gli  elementi  allo  stesso  tempo: 
di  rendere  la  locomotiva  atta  a  superare  con  sicurezza  e  faci- 
lità le  curve  strette  e  finalmente  di  attenuare  i  moti  anormali. 
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Abbiamo  già  fatto  cenno  nei  capitoli  precedenti  di  questo 
libro  di  diversi  tipi  di  locomotive:  qui  se  ne  menzione- 
ranno ancora  altri  due,  cioè  quello  di  Haswell  e  quello  di 
Bene. 

Il  primo  costruì  una  locomotiva,  la  quale  da  ogni  parte 
aveva  due  cilindri,  le  cui  manovelle  applicate  allo  stesso 
albero  facevano  fra  di  loro  un  angolo  di  90®.  Per  tal 
modo  era  reso  inutile  il  contrappeso  nelle  ruote  :  si  fu 
Roberts  che  per  primo  impiegò  questo  tipo  di  locomotiva 
nel  1833. 

La  locomotiva  di  Beney  conosciuta  col  nome  di  Bene- 
Kool-Maschine^  avea  6  ruote  tutte  collocate  nella  parte 
anteriore  del  focolaio  ed  accoppiate.  La  parte  di  caldaia  in 
sbalzo  veniva  portata  dall'asse  anteriore  del  tender,  ma 
senza  utilizzarne  il  peso  come  peso  aderente.  Il  focolaio 
avea  una  lunghezza  di  7'  e  tre  graticole  separate  ma  dis- 
poste obbliquamente  e  molto  vicine  fra  di  loro,  per  cui 
potea  adoperarsi  anche  il  carbone  minuto  che  non  com- 
porta di  esser  impiegato  a  strati  grossi  nel  focolaio  :  in 
queste  graticole,  a  motivo  della  loro  grande  estensione, 
bruciava  bene  anche  il  carbone  minuto. 

Le  Esposizioni  industriali  di  Vienna,  Filadelfia  e  di  Pa- 
rigi offk^irono  in  questi  ultimi  anni  l'occasione  migliore 
per  aver  un'idea  del  gran  progresso  fatto  nelle  ferrovie, 
ed  in  special  modo  nella  costruzione  della  locomotiva,  dopo 
il  tempo  relativamente  breve  dalla  sua  invenzione. 

In  Vienna  eranvi  32  locomotive  per  la  maggior  parte 
tedesche  e  dell'Austri a-Ungheria. 

Come  pressione  di  vapore  si  avevano  di  massima  10  at- 
mosfere :  e  solo  in  qualche  raro  caso  12.  I  cilindri  nella 
maggior  parte  delle  locomotive  erano  esterni  e  collocati 
nella  parte  anteriore   verso  la  camera  a  fumo. 

Come  sistemi  di  distribuzione  i  più  adoperati  erano 
quelli  di  Stephenson,  Gooch  ed  Allan  :  eravi  pur  rappre- 
sentato il  sistema  di  Heusinger  von  Waldegg  e  di  qualche 
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altro  inventore.  Iq  generala  parve  predominare  ]'idea  che 
sia  più  conveniente  aver  la  distribuzione  all'eaterno  e  nella 
parte  auteriore  della  macchina,  eccezione  fatta  delle  lo- 
comotive inglesi,  nelle  quali  i  cilindri  erano  quasi  esclu- 
sivamente interni. 

Era  pur  norma  generale  di  quelle  locomotive  aver  assi 
accoppiati  :  cioè  2  per  le  locomotive  da  via^atori  e  3, 
4  per  quelle  da  merci. 

Quelle  con  quattro  assi  accoppiati  aveano  lo  scartameoto 
rigido;  pure  bì  dava  all'asse  posteriore  un  giuoco  nelle 
boccole  nel   senso  dell'asse  stesso  :  anche  nei  bottoni  per 


bracci  motori  e  di  accoppiamento  si  dava  giuoco  nei  oa- 
scinetti,  e  quindi  le  locomotive  a  4  assi  accoppiati  po- 
teano  inscriversi  in  curve  a  raggio  piccolo.  Nella  flg.  171 
diamo  uno  schizzo  della  vista  di  una  locomotiva  a  4  assi 
accoppiata,  e  costruita  per  l'Esposizione  di  Vienna  dalla 
Ditta  Masckinen/abrieh,  di  Chemniti  vormala  Richard 
Hartmann. 

Nelle  locomotive  per  treni  viaggiatori  lo  spostamento 
relativo  degli  assi  nelle  ourve  era  ottenuta  o  con  ano  spe- 
ciale sterzo,  flg.  521  (2°  volume),  oppur  rdodeado  girevole 
solo  l'asse   anteriore,   costruzione  questa  dovuta  a  Biswl 
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e  che  consiste  io  uno 
speciale  telaio  dì- 
fi  tÌD  to  dal  telaio  d  e  1  la 
macchÌDa:  il  telaio 
è  collegato  all'asae 
anteriore  e  può  gi- 
rare attorno  ad  un 
pernio,  secondo  nn 
raggio  determinato 
a  seconda  delle  di- 
mensioni della  mac- 
china. 

In  una  locomotiva 
di  SchwarakcpAf  si 
aveano  ambi  gli  assi 
accoppiati,  posti 
nella  parte  ante- 
riore della  locomo- 
tiva e  l'asso  por- 
tante dietro  al  fo- 
colaio. Qaeet'nl  timo 
avea  delle  piastre 
di  guardia  i nel  inate , 
nelle  quali,  secondo 
una  speciale  costru- 
zione ,  i  cuscinetti 
poteauo  scorrere  li- 
beramente, per  cai 
l'asse  potea  disporsi 
nelle  curve,  se- 
guendo la  direiione 
del  raggio;  per  con- 
seguenza nel  deter- 
minare il  raggio, 
ore  pub  inscriversi 
tal  locomotiva,  ba- 
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aterà  tener  coDto  solo  doDo  soartameoto  degli  assi  aote- 
riori. 

La  &bbrica  delle  strade  ferrate  dello  Stato  aostmco 
espose  aaa  locomotiva  a  10  ruote,  rappresentata  schema- 
tioameote  nel  disegno  della  flg.  172.  Essa  ò  analoga  a 
quella  &bbricata  da  Engerth:  ha  nella  parte  anteriore 
due  assi  accoppiati,  e  poggia  nella  parte  posteriore  sn  di 
un  tender  a  6  ruote,  mediante  il  sopporto  m  munito  di 
scorritoi  (ted.  Gieitatùek). 

Il  tender  abbraccia  il  focolaio,  ed  il  suo  telaio  è  colle- 
gato  con  quello  della  macchina  dal  pernio  n.  I  cilindri 
sono  inteFDi,  onde  poter  collocare  l'asse  anteriore  il  più 
innanzi  possibile,  il  che  ò  raccomandabile  per  ottenere  re- 
golare movimento  nella  marcia  della  locomotiva. 


Tre  locomotive  del  tutto  nuove  veonero  esposte  dal 
Belgio.  In  una,  da  treni  celeri  della  Sooiété  dn  Conillet 
(fig.  nS),  i  cilindri  trovansi  fra  l'asse  portante  anteriore 
e  l'asse  accoppiato  di  mezzo,  quindi  assai  vicini  al  centro 
di  gravita  della  locomotiva,  il  ohe  è  una  condizione  favo- 
revole. Originalo  è  pur  il  sistema  di  distribuzione  con  cas- 
setti ad  espansione,  di  Guinotie. 
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Nelle  locomotÌTe  per  treni  viaf^atori,  costruite  da  Ca- 
rels  di  Oand  (8g.  174),  con  una  caldaia  di  luogheeza  in 
quell'epoca  non  comune,  i  cilindri  trovansi  al  di  sopra 
delle  ruote  posteriori,  lateralmente  al  focolaio,  ed  Ì7Ì  sono 
solidamente  assionrati  al  telaio.  La  trasmiBsioue  del  mo- 
vimento dello  stantuffo  non  succede  nel  modo  solito ,  per 
cui  invece  di  avere  il  braccio  motore  ohe  si  oolleghi  a 
snodo  colla  testa  a  croce  dello  stantuffo,  e  di  11  colla  ma- 
novella dell'albero  motore ,  il  detto  braccio  afferra  una 
estremità  di  un  bilanciere  verticale ,  che  dall'altra  estre- 
mità è  collegata  alta  testa  a  orooe  dello  stantuffo,  e  oosì 
il  movimento  rettilineo  è  trasmeaso  alla  ruota  mediante  il 
moto  di  oscillazione  del  bilauciere. 


Plg.  174. 

Questo  genere  di  costruzione  venne  scelto  per  poter 
equilibrare  i  moti  oscillatori  delle  masse,  e  quindi  opporsi 
.  ai  moti  anormali  della  locomotiva. 

La  caldaia  st  protende  molto  innanzi  allo  scopo  di  dare 
all'asse  anteriore  il  peso  aderente  voluto.  Anche  la  distri- 
buzione è  speciale,  perchè  senza  eccentrici. 

La  locomotiva  più  colossale  dell'Esposizione  di  Vienna 
apparteneva  pure  ad  una  fabbrica  del  Belgio  (flg.  175). 

La  caldaia,  dì  dimensioni  straordinarie,  e  le  casse  d'a- 
equa  e  di  carbone ,  collocato  lateralmente ,   poggiano   fra 
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dae  carrelli  f^revoli,   ognuno  dei  quali  ha  6  ruote.   Ogni 

locomotÌT&  ha  due  cÌlÌDdri  per  parte,  ossia  qnattro  in  tutto. 

La  distribuiioDo   A   del 

aistema  Heusinger  con 

Waldegg,  modificato  da 

Walscbarrt. 

La  flg.  176  rappre- 
senta un'altralocomotiva 
pur  a  4  cilindri,  sistema 
Fairlie,  nella  quale  essi 
Doa  trovansi  aggruppati, 
bensì  distinti  due  per 
ogni  estremità  della  lo- 
comotiva. 

Locomotive  coti  colos- 
sali Qoa  ebbero  perti  un 
gran  successo. 

Nell'EspoBiziono  di  Pi- 
ladelfla  del  1876  eranvi 
quasi  solo  locomotive  oo- 
struite  in  America:  solo 
poche  erano  stato  fab* 
brioate  all'estero. 

Tutte  le  locomotive 
americane,  eccezione 
fatta  dì  quelle  ohe  ser- 
vono per  scopi  speciali, 
banno  sul  davanti  un  car- 
rello girevole  (TrMoft)  a 
2  0  4  mote,  col  quale 
si  rende  possibile  l'esar-  ^'-  '"' 

cizio  delle  linee  a  curvo  molto  strette. 

Le  figure  177 — 180  danno  nn'idea  della  costrusìone  co- 
rnane delle  locomotive  americane.  I  tender  hanno  gene- 
ralmente due  carrelli  a  A  mote  ognnno. 
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Per  linee  con  cnnre  molto  atrette  servonsi  in   Americ 
di  loco motive -tender  a  4  e  6  mote  accoppiate,  nella  qnal 


i  cilindri  ed  i  bracci  del  morimento  iadipendenti  dal 
caldaia  Tengono  Bolidameote  fissati  al  ^carrello  girevole,  ' 
cui  la  ruote  servono  daj^motrioi. 
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La  cassa  d'acqua  poggia  su  di  un  carrello  girevole  a  4 
o  6  ruote  (fig.  181),  per  cui  tali  locomotive  possono  per- 


correre  le  curve  strette  colla  stessa  facilità  eoa  e 
percorrono  i  veicoli  maniti  di  due  carrelli. 

FUM  •  ftiTou,  LecoButtia,  III. 
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La  flg.  182  rappresenta  una   locomotiva-tender  amari 
caDS  e  déstÌData  per  le  maDovre  nelle  stazioni. 


Le  locomotive  americane  distingnoost  dalle  ordinarie  ei 
ropee,  non  solo  nel  carrello  ^rerole,  ma  anche  per  la  o 
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struzioue  del  telaio,  e  per  avere  i  cassetti  a  vapore  alfe- 
sterno  e  la  dÌBtrìbnzioae  all'interno.  Inoltre  esse  hanno 
por  lo  più  mote  in  ghisa  e  spesso  dei  focolari  grandissimi 
con  graticola  fatta  a  tubi  entro  i  quali  circola  l'acqua 
della  caldaia,  ecc.,  ecc. 

Nell'anno  1876  non  erano 
ignote  in  America  certe  loco- 
motive che  formano  nn  tutto 
solo  col  vagone  e  quindi  pare 
potersi  attribnire  all'America 
la  paternità  degli  omnibus  a 
vapore  più  tardi  esperimentati, 
sebbene  con  non  grande  suc- 
cesso, snlle  ferrovie  europee. 

A  Parigi  no!  1878  erano 
esposte  59  locomotive,  ma  nes- 
suna proveniva  dalla  Oer- 
mania,  che,  come  si  sa,  non 
prese  parta  ufficiale  a  quel- 
l'esposizione. 

Di  omnibus  a  vapore  eranvi 
f  due  sistemi  di  Belpaire  e  di 
Rowan.  Come  cose  nuove  si 
poteano enumerare:  le  locomo- 
tive ad  acqua  soprariscaldata 
0  senza  fuoco;  le  locomotive 
id  aria  compressa,  e  le  loco- 
motive per  i  Tram  di  città, 
»mepure  le  locomotive  esposte 
lai  Mallet  del  tipo  delle  mac- 
chine Compound,  con  due  ci- 
indri  di  diametro  diseguale.  '^s-  '*'■ 

Per  poter  limitare  il  peso  morto  di  un  treno  si  coatrui- 
■ono  per  le  linee  a  limitato  traffico  dei  motori  speciali, 
lome  le  carrozze  a  vapore  e  le  piccole  locomotive  con 
.nnesBo  scomparto  per  i  bagagli. 
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Si  oontisat»  a  sforiarsi  par  stadiare  nuove  locomotive, 
le  quali,  destinate  per  uu  binario  a  larghezza  fissa,  potes- 
sero darò  ano  sforzo  di  trazione  maggioro ,  od  una  mag- 
gior velocità,  accoppiata   ad  una  ^an  sicarezia  contro  i 


( 


moti  anormali  a  nelle  carve,  o  ohe  poteasero  mettere    in 
grado  di  tur  l'esercizio  in  modo  più  scoDomico  di  quello 
elio  lo  facessero  le  locomotive  ordiaarie. 
Le  inveozioDÌ  che  si  rìfertscoao  a  questa  categoria  di 
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locomotive  sono:  le  locomotive  elettriche  di  Siemens  et 
Halske  di  Berlino;  le  locomotive  ad  acetato  di  soda  di 
Honigmann;  le  locomotive  a  petrolio;  le  locomotive  a 
gas,  ecc.,  ecc.,  delle  quali  troppo  lungo  sarebbe  il  discor- 
rere nei  limiti  ristretti  del  presente  libro. 

NeirEsposizione  del  1889  a  Parigi  eranvi  esposte  59  lo- 
comotive, ma  nessuna  americana  e  tedesca.  Si  notò  lo  svi- 
luppo di  diverse  forme  per  applicare  il  sistema  Compound 
alle  locomotive,  e  la  tendenza  ad  ingrandire  ì  focolai  ed 
aumentare  la  pressione  di  lavoro  del  vapore.  Eravi  pure 
un  tentativo  per  applicare  il  sistema  della  distribuzione  a 
scatto  ai  cilindri  delle  locomotive. 

Terminiamo  questo  capitolo  indicando  i  nomi  dei  prin- 
cipali fabbricanti  di  locomotive. 

Inghilterra. 

R.  Stephenson  (Sharp  Newcastle). 
Fox  Walker  et  C,  Bristol. 
Neilson  et  C,  Glasgow. 
Hevery  Hughes  et  C,  Longborough. 

Germania, 

A.  Borsig,  di  Berlino  (ora  chiusa). 

Vereinigte  Elsàss,  Maschinenfabriken  in  Mùhlhausen. 

Maschinenfabrik  in  Esslingen. 

Hannover 'sche  Maschinenbau-Actiengesellschaft  (Han- 
nover). 

A.  Maffei  di  Monaco  (Baviera). 

Maschinenfabrik  di  Garlsruhe. 

Sàchsische  Maschinenfabrik  za  Chemnitz,  vormals  Ri- 
chard Hartmann. 

Henschel  et  Sohn  di  Cassel. 

Berlinermaschinenbau-Actiengesellschaft  —  vormals  L. 
Schwarzkopff  in  Berlino. 

Vulkan,  di  Stettino. 
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Kraus  et  C,  di  Monaco  (Baviera). 
Schichan,  di  Elbiog. 
Unionsgiesserei,  di  Kònigsberg. 
IIohenzollerQ-Locomotivfabrik,  di  Dusseldorf. 

Austria. 

Sigi,  di  Wiener  Nenstadt. 
Locomotivfabrik,  di  Florisdorf. 
Maschinenfabrik,   der  Oesterreich.    Staatseisenbah 
sellschaft,  in  Wien. 

Francia. 

Schneider  et  C,  del  Creusot. 
Cail  et  C,  di  Parigi. 

Belgio. 

La  Metallurgìque,  Tubige-Nivelles  —  Compagnie  F« 
Belge  di  Bruxelles. 
Carels  Fròres,  di  Gand. 
Sori6t(^  de  Saint-Léonard,  Liège, 
.Tohn  Cockerill,  Seraing. 
Marcinell  et  Couillet,  di  Charlepoi. 

Svizzera, 
Schweizerische  Locomotivfabrik,  di  Winterthur. 

Italia. 

Officine  di  Pietrarsa  a  Granili,  Napoli  (R.   Modit.' 
G.  Ansaldo,  Sampierdarena. 
Ing.  Breda,  all'l^llvetica,  Milano. 
Miani-Silvestri  et  C,  Milano. 
Fabrica  di  Locomotive  di  Saronno  (Filiale  della  Vixh 
di  Esslingen). 
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